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BERLIN DEN 1. MAI 1954 - 3. JAHRGANG

Gesamtdeutsche Zusammenarbeit im Modellbahnwesen

Auf Einladung des Deutschen Normenausschusses fand
am 10.3.195¢ in Niirnberg die Konstituierung eines
Arbeitsausschusses ,,Feinmechanischer Modellbau* siatt,
Dieser Arpbensausschuis wird in Zukunft umer Beruck-
sichugung der bereits vorliegenden europaischen
Moueupannnormen (NeEM) Emwurte tiir Din-Normen
ausarpeien, In dem Ausschus ist sowonl die west-
demsche als auch die Industirie der DUR vertrewen.
Auvercem gegoren lnom lunrende Moueileisenpanner
des weswewscnen Dacnvervanaes (Verpand bDewscher
Moueuesenvann-Uiuns) und aes Ausscnusses NOxmA'T

An alle Modelleisenbahner!

Im Jahr der grofien Initiative begriiBt der Zentral-
vorsiand aer Iu EiSenvaun den Auruf der Keuakuon
der zenscnrict ,,Der modaedeisenbanner” zum 1, Moaell-
bannen-weuwvewernp und loraert ale Zirkeneuneamer
unsecer bewrienlichen Modeuelsenvanngruppen aui, sich
resuos an alesem Wetlpewerp aer Moaedneisenvanner,
der gememnsam mit den Jungen Plonieren und Schuiern
der auserscnuischen Arvensgemeimschalien Junge
Eisenbauuer 1n aer Deutscnen pemokrausenen Repuoilk
durengerunrt wird, zu beteumigen. Der Weunewerh
tragy uasu pei, aie fachlicne und KoliekKiive Aroelt in
den Zirkein zu Verbessern, puren die mic aiesem weit-
bewerp 1n Yerpinuung sieaenge Aussieuung ger voaell-
arpenen, ale Zur Beweriung Komunen, svilen gileicnzeiug
Erigurungen ausgewdauscnt wnd neue, bessere Aruveils-
mewuiea Vermiweir werden, ale zur aallnzierung
jeues minzeinen aicnen sodcen. bie in einer eurenami-
licnen noolaission ecarveneen Yewbewervsvealngun-

in der IG Eisenbahn, Deutsche Demokratische Republik,
an. Auch die einschlagige Modellbahnpresse war von
westdeutscher Seite und aus der DDR vertreten.

Als Opmann des Ausschusses wurde Dr.-Ing. Harald
Kurz, Hochschule fiir Verkenrswesen, Dresden, ein-
stimmug gewanit, Die Grundiagen tur die wenere Arbeit
sind berens aut aieser 1. Snzung des Ausschusses in
guwem kmnvernenmen aller Belewugten geschatfen
worden.

Emen ausfiihrlichen Bericht iiber die Ergebnisse dieser
Arpenswagung werden wir demnachst verottentlichen,

gen wurden vom Zentralvorstand der IG Eisenbahn
anerkannt und gepben die Vorausseizung, dali sich jeaer
Moueneisenpanner beweuigen Kann., LDie Bewerwungs-
kommussion setzt sich aus qualifizierten Fachleuten zu-
Sauuncn, Gie ewne gerecnlve pewerwung auer Aropeiten
garanueren,

Vesuato, modelleisenbahner der Reichsbahnbetriebe,
bringt Eure besien Arbeiten und macht den Weitbewerb
ZUr SwiZell Leisiungssenau unserer vewrieonichen zirgel-
aroeil.

Fur uie Wettbewerbssieger stiftet der Zentralvorstand
vier wioliotueken Forwscarivtiener Deuscher Schrift-

steiler,
Industriegewerkschaft Eisenbahn
Zentralvorstand
Abt. Kulturelle Massenarbeit

Die Arbeitsgemeinschaft der Rba Erfurt bereitet den Tag des deutschen
Eisenbahners vor

Wenn zum Tag des deutschen Eisenbahners am 13. Juni
1954 in der bezirksstadt krfurt die Eisenbahner ihren
Enrentag festlich begenen, dann werden auch die Mit-
glieder der Modellbanngruppe des Rba Erfurt ihre Ar-
beit zeigen und damit bekunden, welch reges Interesse
auch vieie Nicnteisenbahner diesem schonen Berul ent-
gegenbringen. In dieser Arbeitsgemeinsghalt kann wirk-
licn nicnt von Spielerei gesprochen werden. Alle Ein-
rientungen der Deutscnen reichsbann, die vorbudgeureu
nacngevudet werden, dienen dem Zweck, die signal-
tecnuuscnen und betriepblichen Vorgange auf Kiemen
Rawm und ubersichtiicn den an der kisenbahn Interes-
sierten gut verstandlich vorzufiithren. Der Leiter dieser
Modeupanngruppe, der Kollege Lehmitz vom rba kr-
furt, 1st unermudiicn an der Entwicklung und Forde-
rung nicht nur dieser kLriurier Gruppe pemnuat, er hulft
und uniersiuzt auch alie anderen Gruppen des sezirkes.
Die Anlage der Modellbahngruppe Rba Erfurt hat eine
Grundriache von 12, 60 X 5m, auf der eine Gleis- und
Gruudaacne von 12,00 X 5m, auf der emne Greis- und
ist. Ein Teil der Hauptstrecken wird viergleisig aus-
getunrt, wahrend alle anderen zweigleisig veriaufen.
Ein grober Hauptbahnhof mit angeschlossenem BWw,
welches emne Drenscheibe und einen Ringscnuppen mit

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1954

10 Lokstinden besitzen wird, nimmt mit den Abstell-
gleisen fur Heiseziige fast eine ganze Seite der Anlage
emn. Spater werden alle Strecken elektrifiziert, so dal
dann noch ein Ellok-Bw zukommt.

Groue Viadukte und Brucken verbinden die einzelnen
Anlagenabscnnitte. Die Brucken werden ebenfalls nach
bekannten Vorbiuldern ausgefuhrt. Kine Uhr, die Modell-
bannzeit anzeigt, wird uber der Anlage hangen und nach
ihr und den ranrplanen fur Giuter- und Keisezuge kann
dann ein vorbiagetwreuer Betrieb durchgetfunrt werden.
Diese grolle Anlage 1st zum Tag des deutschen Eisen-
banners noch nicnt im Gesamten feruggestellt, doch
wird der peiriep auf einem “l'eil der Anlage autgenom-
men.

An einer zweiten Anlage, die aus vier Einzelanlagen mit
Verbindungsstucken besteht, werden sich bei gutem
Wetter die schaulustigen Erfurter erfreuen.

Wir wollen diese Vorbetrachtung nicht weiter ausfiih-
ren, um einer ausfuhrlichen Reportage vom Tag des
deutschen Eisenbahners in Erfurt, die hier veroffent-
licht wird, nicht vorzugreifen, Bis dahin wiinschen wir
unseren Modellbahnfreunden guten Erfolg fiir ihre wei-
tere Arbeit.
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Junge Eisenbahner auf dem Marx-Engels-Platz

Der Leser Giinther Breite vom Bahnhof Berlin-Pankow
schrieb fiir uns eine Reportage iiber die Pioniereisen-
bahn auf dem Berliner Marx-Engels-Platz, die wir
nachstehend verdffentlichen.

Wer den Pionierpark ,,Ernst Thilmann® in der Wuhl-
heide kennt und die auBerschulischen Arbeitsgemein-
schaften der Modelleisenbahner, Segelflug- und Schiffs-
modellbauer bei ihrer Arbeit gesehen hat, weill, mit
welchem Ernst und Lerneifer die Jungen Pioniere und
Schiiler in ihren vom Magistrat von Grof-Berlin auf
das modernste eingerichteten Werkstétten bei der Sache
sind.

Mogen aber diese jungen Modelleisenbahner auch noch
so viele Zugfahrten auf ihrer groBen Modellbahnanlage
durchfithren, Weichen und Signale bedienen, Ziige ab-
melden usw., es bleibt eben doch nur ein Lehrmodell,
an dem sich die Jungen Pioniere das Grundwissen des
gesamten Eisenbahnwesens erwerben, angefangen vom
Begriff des Zuges bis zum Amtsdispatcher, vom ein-
fachen Oberbau bis zur doppelten Kreuzungsweiche.

Nun endlich hatten diese Jungen Pioniere die Gelegen-
heit, erstmalig auf dem Berliner Weihnachtsmarkt ihre
erarbeiteten Fihigkeiten beim Dienst auf der Pionier-
eisenbahn unter Beweis zu stellen. Diese aus Dresden
entlichene Eisenbahn ist eine Lehrbahn fiir den Ver-
band der Jungen Pioniere zur Beforderung von Per-
sonen, insbesondere von Kindern. Sie verfolgt den
Zweck, das Arbeitsbewultsein bei unseren Jungen

Bild 1 Ausfahrt aus dem Bahnhof ,,Mirchenstadt®. Das
Ausfahrsignal wird von dem Pionier handbedient, der
als Fahrdienstleiter eingesetzt ist
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Bild 2 Als Ehrengast schreibt sich der Amtsvorstand

des Reichsbahnamtes Berlin 1, Kollege Weider, der die

Forderung der jungen Eisenbahner fiir eine stdndige

Berliner Pioniereisenbahn unterstiitzt, in das Gdste-
buch ein

Pionieren zu wecken, bei allen Kindern das Interesse
fiir die Eisenbahntechnik anzuregen und sie zu pflicht-
bewuliten Menschen zu erziehen. Wer dem Berliner
Kinder-Weihnachtsmarkt mit dem Bahnhof Mérchen-
stadt einen Besuch abgestattet hat, sah, mit welchem
Ernst und VerantwortungsbewubBtsein unsere jungen
Eisenbahner dort ihren Dienst ausiibten.

Da steht nun die Aufsicht, der Junge Pionier mit der
roten Miitze und dem Befehlsstab, auf dem Bahnhof
Mirchenstadt, beobachtet das Aus- und Einsteigen
seiner Fahrgiste, ist ihnen dabei behilflich, weist ihnen
noch freie Plitze zu und erteilt hoflich Auskiinfte.
Ebenso aber stellt auch sein wachsames Auge jeden
Verkehrssiinder fest, der seinen Anordnungen nicht
nachkommt, auf- und abspringt wihrend der Fahrt
usw. Er macht sie auf die eventuellen Folgen dieser
Unsitte aufmerksam. Ja, die Aufsicht ist sich dariiber
klar, dafl Ordnung auf ihrem Bahnsteig herrschen mul
zum Wohle aller kleinen und groBen Fahrgiste und
daB wihrend der Fahrt die Schutzketten geschlossen
werden.

Bevor aber der Abfahrauftrag mit dem Befehlsstab
(Signal Zp 9) an den Lokfiihrer gegeben werden kann,
hat die Aufsicht erst nach der Uhrzeit und dann nach
dem Ausfahrsignal zu sehen, Sie weill ndmlich, dalBl sie
erst die Zustimmung des Fahrdienstleiters durch das
Signal ,,Fahrt frei abwarten mufl. Dieser junge Fahr-
dienstleiter ist sich ebenfalls seiner Verantwortung
voll und ganz bewufit. Wenn er auf der etwa 600 m
langen Gleisanlage auch nur immer einen Zug auf die
Reise schickt und nur immer ein Ausfahrsignal zu be-
dienen hat, so kennt er doch schon die Aufgaben eines
grofen Fahrdienstleiters. Unser Junger Pionier hat in
seiner Arbeitsgemeinschaft auch die Begriffe ,Fahr-
wegpriifung®, ,,Signal-ZugschluBistelle, ,Signalabhin-
gigkeit”, ,handverschlossene Weiche* usw. kennen-
gelernt.

Auch die Pioniere in der ,,Wanne* haben als Bahnhofs-
schafiner keinen leichten Dienst. Voller Eifer driicken
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sie in jede Fahrkarte das Zeichen ihrer Lochzange.
Und wenn es da in den ersten Tagen durch diese un-
gewohnte Arbeil Blasen an den Hénden gab, so machte
diese Tatigkeit den kleinen Bahnhofsschaffnern doch
sehr viel Freude. Und so manches scherzhafte Wort
seitens der Fahrgiste erfreute die ,Knipser” noch mehr,
ehrte sie gewissermalBen bei ihrer Arbeit. Und wer
freut sich dariiber wohl mehr als Kinder, wenn ihre
Arbeit ernst genommen und damit gleichzeitig ihr
Selbstvertrauen gestirkt wird. — Die jungen Eisen-
bahner achten aber auch darauf, daf sich keine
mochwarzfahrer” einschleichen. Fragt man sie, was alles
auf einer richtigen Fahrkarte stehen muf}, so geben
sie eine genaue und erschipfende Antwort.

Die Aufgaben eines Zugrevisors werden ebenfalls gerne
wahrgenommen. Jeder ,Kontrolleur* bekommt be-
stimmte Wagen zugeteilt, in denen er die Fahrkarten
der Reisenden priift. Freundlich, aber bestimmt fordert
er sie sich von den Fahrgisten und streicht sie ab. Be-
sonderes Augenmerk gilt denen, die nach beendeter
Fahrt im Wagen sitzen bleiben. Weisen sie eine zweite
giiltige Fahrkarte vor, wird diese gelocht, und die
Fahrgiste dirfen noch einmal eine Reise durch den
Marchenwald unternehmen und die kleine, mit Koks
gefeuerte Schnellzuglok im Mafstab 1:3,33 bei ihrer
Arbeit bewundern.

Zur Unterstiitzung des reibungslosen Verkehrsablaufes
stehen andere Junge Pioniere im schmucken Ehrenkleid
der Deutschen Volkspolizei den Pioniereisenbahnern
zur Seite und sorgen fiir Ordnung und Sicherheit.

Alles in allem gesehen, eine Arbeitsgemeinschaft
Junger Pioniere mit hochster Disziplin. So werden
unsere jungen Menschen in der Deutschen Demokra-
tischen Republik zu pflichtbewuBten Mitgliedern unserer
sozialistischen Gemeinschaft erzogen. In jhrem Inter-
essengebiet erhalten sie durch unsere Regierung jeg-
liche Unterstiitzung zur Weiterbildung und zum Wohle
des Volksganzen. Unsere Jugend braucht nicht mit
Panzern und anderem Kriegsspielzeug zu spielen oder
heuchelnde Schundliteratur zu lesen, Uberall wird ihr
handwerkliches und technisches Interesse gefordert.

Wir wollen hoffen und wiinschen, dall die Unterstiitzung
seitens unseres Magistrates weiterhin so grofziigig ist
wie bisher, denn dann werden wir auch bald zur Freude
aller eine eigene Pioniereisenbahn rund um den groflen
Pionierpark in der Wuhlheide fahren.

Soweit unser Leser Giinther Breite. Der 13 jdhrige
Michael Huth aus Berlin schrieb uns u.a.:

Nun geht es auf die freie Strecke, vorbei am Dom, am
Lokschuppen und wieder zuriick zum Bahnhof
Mirchenstadt. Hier steigen wir aus und werfen noch
einen kurzen Blick in den Dienstraum der Aufsicht. Dort
liegen die Fostenbesetzungsbiicher der Pioniere und
das Dienstbuch sowie viele Meldungen iiber Fund-
sachen.

...Die Aufsicht hat nicht nur das Signal Zp9 (Ab-
fahrtsauftrag) zu geben, sondern muB auch auf die
Signalstellung des Ausfahrisignals, die Zugbesetzung
und den ZugschluB achten sowie die Lautsprecher-
anlage bedienen.

Im Pionierpark ,Ernst Thilmann“ in der Wuhlheide
kommen wir wochentiich in den Arbeitsgemeinschaften
Junge Eisenbahner zusammen. Dort lernen und ar-
beiten wir mit dem Gedanken, auch in Berlin eine
Pioniereisenbahn zu haben. Dieser Wunsch wird jetzt
nach Zusage unseres Staatsprisidenten Wilhelm Pieck
bald in Erfiillung gehen.

Wir wiinschen ihr eine gute Fahrt zum Frieden und zu
der Einheit Deutschlands.
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Bild 3 Stolz und Freude spiegeln die Augen des jungen

Eisenbahners, Gerd Behrendt, iiber die Mdglichkeit

wider, die erworbenen Kenntnisse in der Praxis an-
wenden zu kénnen

Unsere Jungen Pioniere

Der 14 jihrige Thilmann-Pionier Peter Goydke von der
Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner im Pionierpark
wErnst Thdalmann® an der Wuhlheide schreibt uns fol-
genden Brief: .
Heute mochte ich als einer der jiingsten Leser und Mit-
arbeiter der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner
einen kleinen Einblick in unsere Arbeit im Pionierpark
»Ernst Thilmann“ geben.

Im Oktober 1952 konnten wir Jungen Pioniere und
Schiiler uns der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisen-
bahner anschliefien. Ich habe mich fiir diese Arbeits-
gemeinschaft entschieden, weil ich spiiter Ingenieur
bei der Deutschen Reichshahn werden will. Viele andere
Junge Pioniere und Schiiler in unserer Arbeitsgemein-
schaft haben dhnliche Ziele. Zunichst konnten wir uns
entscheiden, ob wir den Weg der Nichttechniker oder
Techniker gehen wollten. Unter den ,Nichttechnikern*
sind in unserer Arbeitsgemeinschaft zu verstehen: Zug-
fuhrer, Stellwerksmeister, Bahnhofsvorsteher usw. Die
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»Techniker* dagegen haben die Aufgabe, den Bau
unserer Anlage auszufiihren.

In den ersten Stunden hatten wir uns mit der Theorie
beschiftigt, denn wir muliten ja auch die Gebrauchs-
werkzeuge kennenlernen. Zwischendurch wurde ein
Frage-Antwort-Spiel durchgefiihrt, um das Erlernte
mehr zu festigen. Dann begannen wir mit der
praktischen Arbeit. Besondere Freude machte uns das
Zusammenbauen der Teile von Ausschneidebogen.
Spiter wurde uns ein fertiger Bauabschnitt der Modell-
bahnanlage tiibergeben und zwei weitere Abschnitte
wollen wir fertigstellen.

Um einen engen Kontakt mit den Eisenbahnern her-
zustellen, schlossen wir einen Freundschaftsvertrag mit
der Rbd Berlin ab. Hierbei betonte der Prédsident Frei-
tag besonders, da3 die Modelleisenbahn nicht nur dazu
da ist, um mit ihr zu spielen, sondern diese Bahn hat
die Aufgabe, in uns schon jetzt die Liebe zum Eisen-
bahnerberuf zu wecken. Von der Rbd Berlin stellten
sich viele Eisenbahner zur Verfiigung, mit denen wir
uns lber jede Frage klar aussprechen konnten.

Mit Hilfe unserer Regierung, die besonderen Wert
darauf legt, dall die Jugend eine gliickliche Zukunft
hat, wurde uns Geld zur Verfiigung gestellt. So konn-
ten wir eine Reise nach Sonneberg in Thiiringen unter-
nehmen. Wihrend der Bahnfahrt ergaben sich Fragen
uber Fragen, die das Eisenbahnwesen betrafen. Einige
Mitarbeiter unserer Arbeitsgemeinschaft machten Vor-
schldge, um unsere Modellbahn auf ein noch héheres
Niveau zu bringen. In Sonneberg besuchten wir den
volkseigenen Betrieb Elektroinstallation Oberlind. Dort
betrachteten wir genau die Herstellung der verschie-
denartigen Modelle. Besonders interessierte uns die

Ellok der Baureihe E 44.

Auch besichtigten wir die Modellbahnanlage ,,Schnuk-
kenheim" des Kollegen Hornbogen. Eine besondere
Leistung des Kollegen Hornbogen sind seine Ellok-
Modelle, die eine groBe Zugkraft entwickeln.

Die auf dieser Fahrt gewonnenen Eindriicke werteten
wir auch bei der Arbeit an unserer Modellbahnanlage
aus. Auch viel Kritik {ibten wir an unserer Anlage.
Es ist zum Beispiel unerfreulich, dafl die Puffer der
‘Wagen nicht genormt sind. Dadurch ist ein einwand-
freies Rangieren unmoglich. Nun war unsere Haupt-
aufgabe geworden, fiir die beiden weiteren Abschnitte
den Unterbau und die Gleise herzustellen. Durch die
Schwellenunterlage muliten feine Locher gebohrt
werden, durch die spiter die Schienenklammern ge-
steckt wurden. Bei dieser Arbeit kam es oft vor, daf
der Bohrer abbrach. Wir gingen deshalb mit immer
groBerer Sorgfalt an die Arbeit.

Dann nahte das groBe Fest, der Tag des deutschen
Eisenbahners, an dem wir uns besonders verpflichtet
fithlten, die Modellbahnanlage den Gésten vorzufiihren.
Lehrlinge vom Raw Schoneweide halfen uns dabei.
Besonders schwer war es fur uns, die planméBigen
Fahrzeiten der Modellbahn einzuhalten. Ein Thilmann-
Pionier ibernahm die Aufgaben des Bahnhofsvor-
stehers. Dadurch wurde die Vorfithrung lebensnah
Der Minister Roman Chwalek besuchte uns auch, denn
auch er will besonders dem Nachwuchs helfen.

In den letzten Ferien sollten wir eigentlich nach dem
Lausitzer Gebirge fahren, dort die Kleinbahnen be-
sichtigen und auch leiten helfen. Dieses Vorhaben
scheiterte leider. Wir Jungen Pioniere und Schiiler
hoffen, daf sich in diesem Jahr eine solche Enttdu-
schung nicht wiederholt.

Der griBte Wunsch aller Jungen Pioniere und Schiiler
ist der, daB im Pionierpark ,Ernst Thilmann“ auch
eine Pioniereisenbahn gebaut wird. Wir haben uns
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schon bereit erkldrt, beim Aufbau dieser Eisenbahn
mitzuhelfen.

Besonders mdachte ich hiermit unserer Regierung und
der Rbd Berlin fiir die groBziigige Hilfe und Unter-
stiitzung danken. Wenn wir spiiter als Eisenbahner
tatig sind, wollen wir auch die Arbeitsproduktivitit
steigern helfen und unseren sowjetischen Vorbildern
nacheifern.

Wir wiinschen Peter und allen jungen Freunden in der
Arbeitsgemeinschaft fiir die weitere Titigkeit grofie
Erfolge. Mige es euch gelingen, in diesem Jahr bis zum
Tag des deutschen Eisenbahners den begonnenen Um-
bau eurer schinen Modellbahn-Lehranlage zu beenden,
damit viele Besucher des Pionierparkes sich von dem
hohen Stand eures Wissens und Kinnens auf dem Ge-
biet des Eisenbahnwesens iiberzeugen konnen.

Wer schlift in Delitzsch?

Bei einer Besichtigung der technisch sehr interessanten
Ausstellung anliBlich der 3. Konferenz der Deutschen
Reichsbahn vom 15. bis 17. Januar 1954 in Leipzig
wurden wir auf eine Miniatureisenbahnanlage auf-
merksam, Ein kleines Schild kennzeichnete als Aus-
steller das Raw Delitzsch. Die vielen Mingel, die wir
an der zweifellos mit sehr viel Liebe zur Sache auf-
gebauten Anlage feststellten, lie@ die Vermutung auf-
kommen, daBl bei der Angabe des Ausstellers ein Fehler
unterlaufen ist. Doch der Jugendfreund Gerhard
Klingner, der die Anlage bediente, bestitigte uns die
Richtigkeit. Wir erkundigten uns eingehend nach den
Bedingungen, unter denen die Arbeitsgemeinschaft im
Raw schafft und faBten dann den EntschluBl, dem Raw
einen Besuch abzustatten, um uns an Ort und Stelle
einen Einblick in die dortigen Verhiltnisse zu ver-

schaffen.

Diese Arbeitsgemeinschaft hatte vor Jahren einen guten
Ruf in der Deutschen Demokratischen Republik. Was
von diesem Ruf {iibriggeblieben ist, erscheint einem
geradezu als kliglich. Gehorten der Arbeitsgemeinschaft
im Dezember 1952 noch 30 Kollegen an, so ist sie heute
bis auf einen zusammengeschmolzen. Dieses eine Mit-
glied ist der Jugendfreund Gerhard Klingner. Er arbeitet
im Werk als Maschinenschlosser und ist nebenberuflich
begeisterter Modelleisenbahner, Warum die Arbeits-
gemeinschaft sanft entschlummert ist, 146t sich eigent-
lich nicht genau feststellen. Materialmangel, Geld-
mangel, wenig Unterstiitzung durch BGL und FDJ
und auch Resignation des Freundes Klingner mogen
wohl die Ursachen sein. Wie gesagt, wenig erfreulich.
Als wir mit dem 2. Vorsitzenden der BGL, Kollegen
Hartmann, sprachen, meinte dieser, die Modelleisen-
bahner sollen doch zur BGL kommen, wenn ihnen
etwas fehlt, die Unterstiitzung sei ihnen gewiB. Doch
dieser Weg erscheint uns nicht als der richtige. Wie
wire es denn, wenn die BGL von sich aus einige Wieder-
belebungsversuche mit der Arbeitsgemeinschaft an-
stellen wiirde? Betriebsfunk und Betriebszeitung sind
hier zwei nicht zu unterschitzende Hilfsmittel.

Leider konnten wir von der FDJ-Leitung nur sehr
wenig erfahren, da sie gerade eine Leitungssitzung
hatte. Soviel aber lief sie erkennen, dafl sie sich mehr
als bisher um die Arbeitsgemeinschaft kiimmern wird.
DaB die FDJ-Leitung keine Modelleisenbahner backen
kann, wie uns der FDJ-Sekretir, Jugendfreund Rudie
Quandt, erkliirte, ist eine Binsenwahrheit. Sie brauchen
auch gar nicht gebacken zu werden, denn sie sind ja
vorhanden. Man mul} sie nur zur Arbeitsgemeinschaft
leiten. Oder will man behaupten, daB von 900 Jugend-
lichen keiner Interesse am Modellbau findet? Vielleicht
kénnte man einmal MaBnahmen beschlieBen, die in der
Praxis ihren Niederschlag finden!
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Ja, und dann bestand noch ein Patenschaftsvertrag mit
der Grundschule in Delitzsch. Von dieser Schule nahmen
15 Jungen an der Arbeitsgemeinschaft teil. Aber auch
hier geschieht nichts mehr. Kollege Hartmann erklirte,
dafB der Patenschaftsvertrag erneuert und dabei konkre-
ter als bisher abgefalit werden wird, um den Jungen Pio-
nieren und Schiilern Gelegenheit zu geben, mehr als bis-
heran der Jugendarbeit im Werk teilnehmen zu kénnen.
Jugendfreund Klingner zeigte uns den Arbeitsraum der
Arbeitsgemeinschaft. Ein guter Raum fiir die Modell-
eisenbahner, in dem auch einiges Werkzeug vorhanden
ist. Wenn die BGL in Verbindung mit der Betriebs-
leitung noch fiir ausreichende Beleuchtung sorgt und die
im Betriebskollektivvertrag iibernommene Verpflich-
tung: ,Die Werkleitung verpflichtet sich. die Arbeit der
Interessengemeinschaft Eisenbahnmodellbau durch Be-
reitstellung von Altmaterial und Werkzeugen zu unter-
stiitzen, sowie die notwendigen Maschinen zur Ver-
fligung zu stellen”, verwirklicht, dann wird eine neue
Arbeitsgemeinschaft entstehen, die noch griéBere Kol-
lektivleistungen vollbringen wird als im Jahre 1952.
Gelingt es allen Verantwortlichen, das Interesse der
Jugendlichen fiir die vielen Wissensgebiete der Eisen-
bahn zu wecken und wird man der Entwicklung der
Arbeitsgemeinschaft unter Beachtung der Worte des
Stellvertreters des Ministernriisidenten Walter Ulbricht
auf dem Kongre3 der Arbeiterjugend am 20. und 21. Fe-

Die Miniaturbahnanlage des Raw Delitzsch auf der

Ausstellung zur 3. Konferenz der Deutschen Reichsbahn

in Leipzig. Wir konnten ihr nicht das Pridikat ,,Modell-
eisenbahn® geben (Foto: Glass, Berlin)

bruar in Leipzig die notwendige Aufmerksamkeit
schenken. dann kdnnen wir an dieser Stelle gewiRR bald
etwas Erfreulicheres {iber die Arbeitsgemeinschaft im
Reichsbahnausbesserungswerk Delitzsch berichten. K. G.

Eisenbahner unter sich

Offizielle und inoffizielle Namen von Eisenbahnfahrzeugen
Lothar Graubner

Als man in den Anfingen der Eisenbahn die Anzahl
der Lokomotiven noch an den Fingern abzihlen konnte,
bekam fast iede Lok einen Namen. o wie heute noch
jedes grifRere Schiff vor seinem Stanellauf getauft wird.
wThe Rocket”, .Saxonia“, .Der Adler* u.a.m. sind
uns schon bekannt. Als Men<chen des ?20. Jahrhunderts
sind wir etwas niichterner geworden. zumindest was die
Namensgebung von Lokomotiven anbetrifit. Wir be-
gniigen uns jetzt wenicer poetisch mit den manchmal
noch geheimnisvollen Ordnungsnummern und den Be-
zeichnungen fiir die Bauartreihen.

Vor kurzer Zeit gingen aber in der Schweiz wieder
zwei Taufakte vor sich. ale man aus Griinden der
Heimatverbundenheit zwischen den SBB und der
schiinen ..Schwvz* zwei Gotthard-Tokomotiven offiziell
die Namen zweier Schweizer Kantone gab. Auch die
westdeuteche Bundesbahn gab bestimmten Reiseziigen
vor einirer Zeit aus Griinden der Kundenwerbung
Namen. Namensgebung hin und her. Vielleicht stiinde
die Frage nur ,Poesie oder Prosa“?! —

In den Jahren zwischen den beiden Weltkriegen be-
riihrten nur drei Ziize. die einen besonderen Namen
trugen. deutsches Gebiet: der Orientexvorefi, der Nord-
evnrefl und der Rheingold-Zne, Alle {ihriren schnellen
Ziige auf den Strecken der Deutschen Reichsbahn be-
saflen aufler ihrer Gattungshezeichnung nur die fahr-
plantechnische Zugnummer als .Namen': FD 12, D21
usw. Eine unaufdringliche ,Reklame”, die fur sich
sprach: denn ein FD 12 oder ein D 12 standen einem
Orientexprel weder an Reisegeschwindigkeit noch an
Beauemlichkeit nach. Aber damit genug lber die offi-
ziellen Namen von Eisenbahnfahrzeueen.

Weitaus origineller und dem Modellbahner wenig be-
kannt diirften die ..inoffiziellen" Namen sein, die von
Eisenbahnern unter sich — also von denen angewandt
werden, die bei allem Respekt vor vorschriftsgebundener
Wirklichkeit und strenger Arbeitsdisziplin — auch etwas
Humor im Arbeitsalltag besitzen, Nicht zuletzt sollen
fiir Telegravhisten oder Fahrdienstleiter, die innerhalb
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24 Stunden teilweise mit {iber 200 verschiedenen Zug-
nummern arbeiten miiszen. hestimmte charakteristische
Namen eine wertvolle Gedichtnisstiitze bedeuten.

So heifit z. B. auf fast allen Strecken der letzte Per-
sonenzug (meist ein Detn nach Mitternacht) der
Lumnrensammler®, Das diirfte nichts Neues sein. Auch
die letzte StraRenbahn heifit in jeder Grofistadt so.
Aber ist dem Fisenbahnfreund etwa die ..Filznantoffel-
lok” ein Begriff? Nun. in meiner Umeebune gibt e< so-
ein Unikum: eine Leerfahrt. die sich regelmiiRig frith
morgens gegen 02 30 Uhr {iber die Strecke stiehlt und
den Stellwerksoersonalen um diese ,Tageszeit” grofite
Aufmerksamkeit abverlangt.

Oder kennt Thr vielleicht den ,Bussel*? Ein kleiner
Pendelnersonenzug — meist eine rute alte .74 er” mit 3
..Schachteln” hintendran — der als Berufszue auf einer
Verhindungsbahn in der Nihe einer mitteldeutschen
Grofistadt eine liebenswiirdice Abwechslung bedeutet,
da die Strecke sonst nur Giiterziicen vorbehalten ist.
Habt Thr schon einmal etwas vom .Auenschreck® ge-
hiéirt? Das sind die Per<onenviigze zwischen Leiozig und
Merseburg. die am Rande der Elster und Luopenaue
jene Nebenbahnlinie in und von Richtung Leunawerk
bedienen.

Vielleicht erinnert sich der eine oder andere auch noch
des Lokmodells der alten ..89r", welches. vom Kolleeen
Gebert gebaut. in unserer Zeitechrift einmal abgebildet
war. Als .faule Grete* war diese brave Maschine reich-
lich resnektlos nidher definiert. In einem Leipnziger
Bw versieht auch noch so eine ,.alte Fitschel” treu einen
bescheidenen Verschiebedienst, Dort snricht man aber
etwas ehrfiirchtizer von dieser Veteranin. Man nennt
sie die ..Hofdame®. Die Bezeichnung kommt gar nicht so
von ungefihr. Frither nannte man vornehmlich in
Sacheen dieienigen Bahnhofsanlagen den ,Hof“, wo
sich der Giiterboden. die Ladegleise und in der Nihe
oft auch das Bw befanden. Da die alte ..89%r" meist
fiir Rangierarbeiten in diesen Anlagen benutzt wurde,
war sie eben die ,Hofdame".
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Dies soll nur eine kleine Bliitenlese aus dem Eisen-
bahnerlatein darstellen. Man konnte sie beliebig fort-
setzen. Wer sich dafiir ,am Rande" der groffen und
kleinen Eisenbahn interessiert, mdge nur einmal einen

Meisterwerke

richtigen Eisenbahner danach fragen. Sein Interesse
wiirde sicherlich bald belohnt werden, denn Eisen-
bahner kénnen alle erzdhlen. Hoffen wir, dali sich an
dieser Stelle noch dfter Gelegenheit dazu bieten wird.

von Junghiinel

Zur Ausgestaltung und Belebung von Modelleisen-
bahnanlagen gehoren nicht nur Gebdude, Béume,
Hecken, Kraftfahrzeuge und dergl., sondern auch Men-
schen. Die Herstellung derartiger kleiner Figuren, die
im Ma@stab 1:87 bei der Baugrofie HO nur eine Grifie
von etwa 2 cm haben diirfen, ist nicht ganz einfach. Die
Fa. Junghénel, Zwickau, hat uns Figiirchen geschenkt,
die wohl das Beste darstellen, was wir auf diesem

Gebiet zu sehen bekamen., Der Ausschui NORMAT
hat sich einstimmig lobend {iber diese Produktion aus-
gesprochen. DaBl diese kleinen Kunstwerke nicht billig
sein konnen, versteht sich von selbst. Aber auch hier
gilt der Grundsatz: Lieber einige wenige und dafiir
bessere Figuren als ein Massenaufgebot billiger und
schlechter Erzeugnisse.

Gebiiude fiir eine Blockstelle mit Schrankenposten in Baugrofie HO
Architekt Horst Franzke

Entsprechend dem grofien Vorbild teilen wir auch unsere
Modellbahnanlagen in Streckenabschnitte ein. Dadurch
wird erst ein einwandfreier Betriebsablauf ermdoglicht.
Eine Blockstelle ist diejenige Zugfolgestelle der freien
Strecke, die keine Abzweigstelle ist. Die Blockstelle
dient der Uberwachung des zugehérigen Streckenab-
*schnittes und der Bedienung der Signale in diesem Be-
reich. Die sicherungstechnische Ausriistung kommt also
der eines Stellwerkes gleich, nur ist diese hier nicht
so umfangreich.

In diesem Zusammenhang sei noch einmal kurz der Be-
griff ,Zugfolgestelle* erklirt: , Zugfolgestellen sind alle
Bahnanlagen, die einen Streckenabschnitt (Blockstrecke)
begrerzen, in den ein Zug nicht cinfahren darf, bevor
ihn der vorausgefahrene Zug verlassen hat“ (Eisen-
bahn-, Bau- und Betriebsordnung).

Meistens sind die Blockstellen so angelegt, dal von
ihnen aus zugleich die Schranken an Wegiibergingen
bedient werden kiénnen. Dadurch eriibrigt sich der Bau
eines besonderen Gebiudes fiir den Schrankenposten.
Natiirlich konnen die Schranken auch fernbedient
werden. Bei Entfernungen iiber 50 m ist dies jedoch
pur flir Weglibergiinge mit schwicherem Verkehr zu-
ldssig. Fernbediente Schranken miissen ortlich anheb-
bar und mit einer Liutevorrichtung versehen sein. Eine
besondere Vorrichtung mufli dem Schrankenposten
(Wirter) jedes ortliche Offnen der Schranken anzeigen.
Bei direkt bedienten Schranken miissen diese vom
Wirter eingesehen werden kiénnen. Die Schranken-
bdume miissen von Gleismitte einen lichten Mindest-
abstand von 2,50 m haben.

An den Weglibergingen sind in Fahrrichtung Kenn-
zeichen fiir Schneepfliige aufgestellt, um zu verhindern,
daB die Ausbohlung der Wegiibergéinge durch Schnee-
pfliige aufgerissen wird. In Fahrrichtung erscheint zu-
nédchst das Kennzeichen K 17, eine nach oben zeigende
weile, schwarz umrandete Pfeilspitze. Es bedeutet:
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Schneerdumerpflugschar heben! Dann erscheint das
Kennzeichen K 18, eine nach unten zeigende Pfeilspitze.
Es bedeutet: Schneerdumerpflugschar senken!

Das Vorbild zu dieser Bauanleitung wverfiigt {iber
folgende Réaumlichkeiten: Windfang, Wirterraum,
Abort, Gerdteraum fiir Lampen, Schutzhaltesignale usw.
Die Schrankenwinde ist im {iberdachten Vorplatz einge-
baut. Die Spannwerke sind an der Strecke aufgestellt.

Bauanleitung

Es sind nur die kleineren Einzelteile besonders heraus-
gezeichnet worden. Die Mafle fiir die grifieren Teile
konnen ohne Schwierigkeit vom Bauplan iibernommen
werden. Das Gebdudemodell bauen wir vollkommen in
Pappbauweise. Es empfiehlt sich, weille, glatte Pappe
zu verwenden. Die duliere Gestaltung (Sockel, Fenster-
umrahmungen usw.) zeichnen wir mit Ziehfeder und
schwarzer Tusche auf die Einzelteile und nehmen die
Farbgebung nach dem Zusammenbau vor. Zur Farb-
gebung verwenden wir Agquarellfarben, die méglichst
schwach zu verstreichen sind. Der Sockel (Teile 26--.32),
die Eckstiitze (Teil 3) und die Fensterumrahmungen
erhalten gelbgriine bis graue Fidrbung. Die Aulenwand-
flachen bleiben weifi. Die Tirplatten (Teil 25) und den
Dachkasten streichen wir mattbraun, die Dachflichen
(Schieferdach) blaugrau. Der Schornstein wird mit
Ziegelsteinpapier umklebt. Fiir die Fenster verwenden
wir mattes Cellon, auf das die Sprossenteilung vor
dem Einbau aufgezeichnet wird. Die Bodenplatte wird
der Gesamtanlage angepalit.

Abschliefend, liebe Modellbahner, bitten wir Euch, uns
einmal mitzuteilen, welche Bauweise Ihr vorzieht.
Pappe oder Holz? — Auch fiir Eure Kritik wiren wir
dankbar, um unsere Bauplidne Euren Wiinschen ent-
sprechend gestalten zu konnen. 3
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Das gute Modell

Diese beiden Bilder schickte uns unser un-
garischer Freund Ing. Jana Straub aus
Budapest

Bild links: Modell einer als Schnellzug-

und Giiterzuglokomotive wverwendbaren

Fllok mit der Achsfolge Co'Co’. Diese

Modell-Lok in der Baugrdfie 0 fordert einen
Zug mit 80 Achsen!

Bild rechts: Bei dieser Lok handelt es

sich um eine Eigenkonstruktion in der

Baugrofie 0. Das Modell wird als
Schnellzuglok eingesetzt

Bild wunten: Rangierfahrt auf der

Anlage von Klaus Lehnert, Halle. Das

Lokmodell entspricht einer S 1-Lok der

ehemaligen preuflischen Staatsbahn mit
der Achsfolge 1'B

138

Das Modell der Lokomotive ,Meteor”, nachgebaut nach
einem Modell des Deutschen Museums in Miinchen von
Alfred Schochardt, Aschersleben. Die ,Meteor” ist die
Schwesterlokomotive der ,Merkur®, die 1838 auf der
Strecke Miinchen—Augsburg verkehrte. Mafstab 1 : 30.

Modell einer amerikanischen Kurzstreckenschnellzug-
lok der Cumberland-Valley-Bahn, hergestellt von
Alfred Schochardt im Mafistab 1:30
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Werkstattwinke
Herbert Holtzhauer

Kurze Drahtenden blank machen

Viele Modellbahner werden schon in die Verlegenheit
gekommen sein, Létverbindungen an Spulen oder
Motorankern und dergleichen herstellen zu miissen, an
denen die Drahtenden ganz kurz abgerissen oder die
Verbindungen ziemlich unzugénglich eingebaut waren,
und es Schwierigkeiten machte, die Isolierschicht oder

1

e

die Umspinnung zu entfernen, um die Drahtenden fiir
das Léten blank zu machen. Gerade bei Motorankern
ist dieses héufig der Fall, da hier die Drahtenden durch
Verdrehen des Kollektors kurz abreilen konnen. In
allen diesen Fillen hat sich folgendes kleines Hilfs-
mittel sehr gut bewihrt:

Der eine Schenkel einer Pinzette wird ausgegliiht, etwa
3:--4mm lang im Winkel gebogen (s. Bild) und an-
gescharft. Der andere Schenkel wird soweit gekiirzt,
daB er nur 1 mm lber die Schneide des anderen
Schenkels herausragt. Mit diesem Werkzeug kann man
mithelos ganz kurze und unzugingliche Drahtenden
blank machen und das zeitraubende Ausbauen oder
Auswechseln der Bauteile vermeiden.

Ein Durchkneifen selbst von ganz schwachen Drihten
ist bei geschickter Handhabung dieses Werkzeuges nicht
zu befilirchten.

Der Federschraubenzieher,
ein unentbehrlicher Helfer

‘Wohl noch nicht alle Modellbahner kennen den Feder-
schraubenzieher; denn sonst wiirde man nicht immer
wieder sehen, wie sich viele Freunde mit einem ge-
wohnlichen Schraubenzieher herumplagen, wenn sie
eine Schraube an einer unzugiinglichen Stelle einziehen
miissen. Mehrere Male wird die Schraube auf die
Schneide des Schraubenziehers gesteckt, um dann eben-
so oft, gerade wenn sie an das Gewindeloch heran-
gebracht wurde, wieder herunterzufallen. Hier hilft der
Federschraubenzieher, mit dem man sicherer arbeiten
kann, als mit einem magnetischen Schraubenzieher, der
im gegebenen Moment doch nicht magnetisch ist und
bei Messingschrauben ganz versagt.

200

Der zweckmifigste Federschraubenzieher

Ein Stiick Rundmaterial, etwa 200 mm lang, 4 mm (),
erhilt an einem Ende einen 5 mm tiefen Einschnitt. Hier
werden zwei Klingen aus Uhrfederstahl, 12 mm lang,
4 mm breit und etwa 0,3 mm dick, weich eingeldtet
(s. Bild). Diese beiden Klingen miissen etwas ausein-
ander federn, damit sie im Schraubenschlitz geniigend
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Spannung haben. Sie halten die Schraube so fest, daf
man den Halter mit der aufgesteckten Schraube bei-
seite legen kann, um ihn bei Bedarf stets zur Hand
zu haben. 2
Zwei Federschraubenzieher mit 3 und 5 mm breiten
Klingen geniigen fiir alle vorkommenden Fille.

Wir beantworten Leserbriefe
Gleissperrsignal mit der Aufschrift ,,A*

Unser Leser Horst Hornlein aus Erfurt richtet an uns
die Frage, warum auf den Querbalken der Gleissperr-
signale in Erfurt zwei ,,A“ vorhanden sind und zwar
in der Form, daB sie gerade richtig (senkrecht) stehen,
wenn der Fahrauftrag erteilt wurde.

Da die Antwort auf diese Frage fiir alle Modelleisen-
bahner interessant ist, wollen wir sie 6ffentlich geben.

Bild 1 Gleissperrsignal in Stellung
Ve4: ,Fahrverbot aufgehoben —
weiterfahren!™

Auf den Erfurter Bahnhtfen wurden an den Gleissperr-
signalen (Hs-Signalen), die in Stellung Ve 4 als Fahr-
auftrag fiir unbegleitete Rangierfahrten gelten, ein
Tages- und ein Nachtzeichen in Form des Buchstabens
»A' auf dem schwarzen Streifen (bewegliches Teil des
Signals) versuchsweise angebracht, die richtig zu lesen
sind, wenn das Signal Stellung Ve 4 zeigt (Bild 1).

Bekanntlich galt das Signal Ve 4 bisher grundsitzlich
nicht als Fahrauftrag fiir unbegleitete Rangierfahrten,

2a 2¢

Bild 2a Gleissperrsignal mit Wartezeichen in Stellung
Ved4: ,Fahrverbot aufgehoben"; Stellwerkwdrter gibt
Signal Ra 1: ,Auf den Signalgeber zufahren!”
Bild 2b Gleissperrsignal mit Wartezeichen und Vor-
riicksignal in Stellung Ve4: Fahrverbot aufgehoben®;
das Vorriicksignal Ve 6 zeigt ,vorriicken!”

Bild 2 ¢ Gleissperrsignal in Stellung Ve 4:
wFahrverbot aufgehoben — weiterfahren!"

wenn es nicht ausdriicklich in der Lokfahrordnung
oder im Bahnhofsbuch vermerkt worden war. Der Fahr-
auftrag wurde in der Regel entweder durch Wink-
zeichen des Stellwerkswiirters (Bild 2a) oder durch
Aufleuchten der drei Lichter des Vorriicksignales (Ve 6),
das in vielen Fillen mit dem Wartezeichen ,W* (K 11)
verbunden ist, gegeben (Bild 2b). Bei den nun mit
~A" versehenen Gleissperrsignalen (Bild 2¢) — es
handelt sich nur um die Gleissperrsignale, die bisher
in der Lokfahrordnung oder im Bahnhofsbuch vermerkt
waren und bei denen durch diesen Vermerk (der nicht
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immer beachtet wurde!) die Stellung Ve 4 als Fahrauf-
trag galt — braucht der Wérter nach Stellen des
Signales von Ve 3 auf Ved4 dem Lokfiihrer oder Ran-
gierleiter keinen weiteren Fahrauftrag zu erteilen.
Dieser Versuch wird jedoch nicht weiter ausgewertet,
weil nach einer demnéchst erscheinenden fahrdienst-
lichen Bestimmung (herausgegeben vom Ministerium
fiir Eisenbahnwesen, HV-Betrieb) das Signal Ve4, so-
fern es nicht mit einem Wartezeichen oder mit Warte-
zeichen und Vorriicksignal verbunden ist, stets als
Fahrauftrag fiir unbegleitete Rangierfahrten gelten
wird. Nach Herausgabe dieser Bestimmung wird der
Buchstabe , A" wieder entfernt.

Die Gitterweiche ist nicht einmalig
Fritz Schau

Etliche Erfindungen wurden zu gleicher Zeit in meh-
reren Gegenden gemacht, weil die Entwicklung der
Technik und die okonomischen Verhéltnisse an ver-
schiedenen Orten gleichzeitig gebieterisch auf eine
Losung drangen. So forderten die unzuldnglichen Gleis-
anlagen des Werkbahnhofs im Kaliwerk Heiligenroda
in Dorndorf/Rhon ebenso eine Sicherung gegen Wagen-
ablauf auf die abschiissige Strecke zum Bahnhof Dorn-
dorf/Rhon-Anschlul wie auf dem Bahnhof Ruhla.

Die Werkeisenbahner fanden sie in dem gleichen pri-
mitiven, aber verbliiffend einfachen Mittel: in der
Gitterweiche. Sie bauten wie auf dem Endbahnhof der
Wutha-Ruhlaer Eisenbahn in Ruhla um den Weichen-
hebel der Schutzweiche einen Gitterkifig, dessen Tiir
derart mit dem Weichenanirieb zusammenwirkte, daB
sie offen stand, wenn die Weiche von der abschiissigen
Strecke abwies. Immer dann, wenn ein Zug vom Werk-
bahnhof zum AnschluBbahnhof hinunterfahren sollte
oder vom Anschlufibahnhof in den Werkbahnhof her-
aufdampfte, mull sich der Weichenwirter gleichzeitig
mit dem Umstellen der Schutzweiche in den Gitterkorb
einschlieffen. Heraus kann er erst wieder, wenn sich
beim Riuckstellen der Weiche in die Schutzstellung die
Tiir des Gitterkorbes 6ftnet. Die Anlage ist, wie die im
Heft Nr. 12/53 beschriebene, heute noch in Betrieb.
Aber nicht nur in Dorndorf und Ruhla sind Gitter-
weichen seit langem in Betrieb und bewihren sich. Die
Deutsche Reichsbahn hat auf dem Bahnhof Trusetal
der Strecke Wernshausen—Trusetal eine Gitterschutz-
weiche gebaut, die sich auch dort bew#hren wird.
Dieses Beispiel der Gitterweiche moge jedem Anders-
denkenden beweisen, dall auch auf der Eisenbahn noch
viele Moglichkeiten bestehen, technische Liicken zu
schliefien und daB Verbesserungsvorschlige wesentlich
zur weiteren Erhohung der Betriebssicherheit der
Eisenbahn beitragen kiénnen.

Bauanleitung fiir eine Leigeinheit in Baugrofie H0
Ing. Giinter Schlicker

Im Jahre 1927 wurden an Stelle der Stiickgiiterziige
leichte Eilgiiterziige, kurz Leig genannt, eingesetzt.
. Diese Leig-Ziige sind ausschliellich fiir den Stiickgut-
schnellverkehr geschaffen worden. Leigeinheiten be-
stehen aus zwei kurzgekuppelten Gl-Wagen, die durch
Faltenbdlge miteinander verbunden sind. Die beiden
einander zugekehrten Stirnwénde der Gl-Wagen (grof3-
réumiger, gedeckter Giliterwagen) sind entfernt worden,
so dafl ein gemeinsamer Laderaum der beiden Wagen
entstanden ist. [Eine klappbare Ubergangsbriicke
zwischen den beiden Gl-Wagen sorgt fiir einen jeder-
zeitigen Ubergang von Wagen zu Wagen wihrend der
Fahrt. Das ist auch notwendig, denn nicht umsonst
nennt man die ,Leig-Einheiten* die fahrenden Giiter-
schuppen, da die Ladegeschifte fiir die Unterwegsbahn-
hofe wihrend der Fahrt in dem Wagen ausgefiihrt
werden. Ein Zugfiihrerabteil befindet sich in einem der
beiden Wagen, und zwar in dem Wagen, der mit Hand-
bremse ausgeriistet ist. Dieses Zugfiihrerabteil hat Zu-
gang durch das Bremserhaus.

Die zu derartigen Leigeinheiten zusammengesetzten Gl-
Wagen erhalten das Gattungszeichen Gll. Gegeniiber den
Gattungsnummern fiir Gl-Wagen (12—01—01 .. 12—99
—99) erhalten sie die Gattungsnummern von 20—01—01
e+ 20—99—99. Der ehemalige Gattungsbezirksname lau-
tete fiir die Gl- und Gll-Wagen gemeinsam ,,Dresden”.
Die fur diese Bauanleitung als Vorbild verwendeten Gl-
Wagen sind Wagen der Austauschbauart. Zur modell-
miligen Beschriftung der Wagen, die in der im Heft 4
des 1. Jahrganges auf Seite 10 dargestellten Weise er-
folgt, sollen folgende Angaben dienen:

Linge {iber Puffer 12 800 mm,

Ladeléinge (Linge des Laderaumes) 10720 mm,

Achsstand 7000 mm,

Ladegewicht 15000 kg,

Tragfihigkeit 17500 kg,

Eigengewicht mit Handbremse (mit Bremserhaus)
13 800 kg,

Eigengewicht ohne Handbremse 13 300 kg.
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Bauanleitung (Zchng. siche Seite 142---147)

Zum Bau der Leigeinheit bendtigt man Weill- oder
Messingblech 0,3 und 0,5 mm dick und Draht 0,3 () und
0,5 Qj Als handelstibliche Teile besorgt man sich aus
dem einschlégigen Fachhandel 4 Stiick Achslagerbriicken
und die dazu passenden Radsidtze, ein Bremserhaus,
4 Stiick Schlufischeibenhalter und 3 Paar Puffer, des
weiteren Profilmaterial mit den Abmessungen

2+3:2, 05-1-05 und 1,5 15.

Am zweckméBigsten beginnt man mit den beiden
Unterteilen (Teil 1 und Teil 31). Diese Teile werden
zugeschnitten, gebohrt (hierbei ist fiir die Bohrungen
der Pulfer die Zapfenstirke derselben zu beriicksich-
tigen!) und abgekantet. Die Puffer konnen jetzt schon
eingelotet werden. An der kurzgekuppelten Stirnseite
ist dabei zu berlcksichtigen, dafl jeweils nur ein Puffer,
und zwar der in der Draufsicht rechte Puffer, ange-
bracht wird. Von diesen Puffern wurde beim grofien
Vorbild der Pufferteller entfernt. Wir machen es auch
so, indem wir den entsprechenden Pufferteller ab-
feilen.

Die Langtriager (Teil 30 und Teil 35) werden mit Boh-
rungen zur Aufnahme der Trittbretthalter und der
Verstrebung versehen und unter dem Unterteil mon-
tiert. Die Fiihrungswinkel (Teil 28) zur Fihrung der
Achslagerbriicke werden nach der Zeichnung unter
dem Wagenunterteil angelttet. Trittbretthalter, Tritt-
bretter unddie einzelnen Verstrebungsteile (Teil 14---18)
sind in den dafiir vorgesehenen Bohrungen anzultten.
Dann werden die einzelnen Seitenteile zugearbeitet,
profiliert und auf das Unterteil gelitet. Das gleiche ge-
schieht auch mit den Stirnwiénden (Teil 19). Stirn- und
Seitenwidnde werden mit der Eckleiste (Teil 22) gemein-
sam verlotet. Die Haltebleche (Teil 11) werden zwischen
die Seitenteile gelétet. Jetzt koénnen die einzelnen
Streben, Knotenbleche und Tiirschienen an den Wagen-
kasten geliotet werden. Die Schiebetiiren werden zuge-
schnitten und in die Tirschienen eingepalit. Bevor je-
doch die Schiebetiiren ihren Platz am Wagenkasten er-
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Bild 1 Leigeinheit (Gll-Wagen) fiir den Stiickgutschnellverkehr

halten, werden auch sie mit Rahmen, Streben und
Knotenblechen versehen. Jetzt kann die Tir in ihre
Flihrungsschienen eingebracht werden. Der dann ein-
zulotende Tiirgriff schiitzt die Schiebetiir vor dem
Herausfallen. An die beiden Stirnwinde der kurz zu
kuppelnden Wagenenden werden die Faltenbalgtriger
und Faltenbalghalter angelétet. Die spéter hier zu mon-
tierende Ziehharmonika wird nach dem in diesem Heft
auf Seite 158 beschriebenen Verfahren hergestellt. Jetzt
konnen das Bremserhaus, das Schutzgelinder, die
Haltegriffe, die noch fehlenden Trittbretthalter und die
Trittbretter an bzw. unter den Wagenkasten geldtet
werden.

Bild 2 Stirnwand mit Faltenbalg und Ubergangs-
briicke am Leigwagen

Die Diécher der beiden Wagen werden zugeschnitten
und nach der Stirnwand gebogen. Einige kleine Blech-
ecken werden von innen an das Dach geldtet und der-
artig gebogen, dafl damit das Dach auf den Wagen-
kasten geklemmt und jederzeit abgenommen werden
kann. Die Achslagerbriicken werden mittels kleiner
Schrauben und Muttern so unter den Wagenkasten ge-
schraubt, wie es in der Zusammenstellungszeichnung
dargestellt ist. An der kurzgekuppelten Stirnseite der
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Wagen wird bei der Montage der Achslagerbriicken
gleichzeitig die Kupplung (Teil 52) angeschraubt. Die
Kupplung wird entweder in der in den Einzelteilzeich-
nungen dargestellten Art hergestellt (es eriibrigt sich
hierbei, die Aussparung in der Pufferbohle der Unter-
teile 1 und 31) oder man verwendet einen geraden
Blechstreifen als Kupplung, wobei die erforderlichen
Aussparungen an den Unterteilen zu berticksichtigen
sind. Mit den so montierten Achslagerbriicken und
Radsétzen kann unsere Leigeinheit die erste Probefahrt
machen.

Die anderen Kupplungen an der Leigeinheit richten
sich nach den bei dem {ibrigen ecigenen Fahrzeugpark
vorhandenen Kupplungen. Gestrichen oder gespritzt
werden die Dicher grau, die Schiebetiiren, Seiten- und
Stirnwénde und das Bremserhaus rotbraun und simt-
liche Haltegrifie, Trittbretter, Puffer und Unterteile
schwarz. Desgleichen wird der Faltenbalg in schwarzer
Farbe gehalten. Die Wagenbeschriftung wird in weil3
ausgefiihrt und das ,,Stiickgutschnellverkehr*-Schild in
schwarzer Schrift auf weiem Grund. Hinter die
Fensterdfinungen werden nach erfolgtem Anstrich
Fenster aus diinnem Cellon oder aus Styroflexfolie ge-
klebt. Die Gitler und Fensterkreuze werden vorher
mittels Tuschstrichen dargestellt. Das erste Fenster im
Teil 32, das Abortfenster, wird mit weilem Seciden-
papier hinterklebt.

Bild 3 Blick in das Innere einer Leigeinheit
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Ein Veteran vom grofien Vorbild
Alter bayrischer Om-Wagen

Dieser Om-Wagen der ehemaligen bayrischen Lénder-
bahn ist in Ganzstahlbauart ausgefiihrt. Das Gattungs-
zeichen Om bedeutet: O = offener Giiterwagen fiir 15 t
Ladegewicht mit Wianden von mehr als 40 cm Hohe und
zwei Achsen, m = 20 t Tragfihigkeit. Der ehemalige
Gattungsbezirksname dieses Om-Wagens lautet ,Lud-
wigshafen; nach der neuen Einteilung tragen diese
Wagen eine der Gattungsnummern von 33—00—01---
33—09—99. Der Wagen existiert nur mit Handbremse
und Bremserhaus in der Form, wie er in der Zeichnung
G 12 abgebildet ist. Gebaut wurde der Wagen in den
Jahren 1905 bis etwa 1910 fiir die bayrische Lénderbahn.
Der Om-Wagen eignet sich besonders zur Beforderung
von Kohle, Sand, Erz, Schotter usw. Er ist jedoch den
heutigen Betriebserfordernissen nicht mehr gewachsen,
da die Selbstentladung iiber die Stirnseite nicht mog-
lich ist (nicht klappbar).

Das Untergestell des Wagens ist in der Zeichnung G 12
rechts unten abgebildet. Auf das Untergestell ist der
stihlerne Wagenkasten montiert. Der Boden des Wagens
besteht aus einer Holzbohlenlage, die nur in der Breite
des Untergestells vorhanden ist. An den Ladedffnungen
ist der Holzbohlenboden bis zu den Tiiren durchgefiihrt.
Die Lade6ffnungen befinden sich in der Mitte der Seiten-
wiinde. Sie werden mit gedriickten, zweifliigeligen Stahl-
tiiren verschlossen, die bis 250 mm an die Oberkante des
Wagenkastens reichen, also nicht die volle Wagenkasten-
hohe freigeben. Die Seitenwénde bestehen aus 4 pyra-
midenférmig gedriickten Stahlteilen und laufen nach
unten schrig zum Untergestell hin. Um eine groBere
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Stabilitdt des Wagenkastens zu erzielen, sind die Seiten-
wiénde mit zwei Zugstreben aus Rundstahl verbunden.
Die Stirnwiinde sind aus glatten Stahlblechtafeln her-
gestellt und mit U-Eisenstreben versteift.

Das Bremserhaus besteht aus einer Profilstahlrahmen-
konstruktion und ist mit Brettern verkleidet. Je eine
Fensteroffnung befindet sich in den Tiiren. Zwei kleinere
Fensteroffnungen in der Vorderseite des Bremserhauses
sind durch Rundeisengitter geschiitzt. Das Dach ist sehr
schwach gewdlbt.

Der Wagen ist mit Stangenpuffern dlterer Bauart aus-
geriistet, In ihrer Ausfiihrung sind sie zu schwach und
den starken Beanspruchungen der heutigen Betriebs-
verhiéltnisse nicht mehr gewachsen. Teilweise wurden
sie durch den allgemein gebriduchlichen Hiilsenpuffer
ersetzt. Es ist daher nicht unbedingt notwendig, da3 bei
einem nach der Zeichnung G 12 gebauten Modell Stan-
genpuffer verwendet werden miissen. Den heutigen Er-
fordernissen entsprechend laufen diese Wagen mit
Hiilsenpuffern, die sich der Modelleisenbahner beim
Fachhidndler beschaffen kann. Zwecks modellméBiger
Anfertigung der gedrlickten Seitenteile und Tiiren ver-
weise ich auf den Aufsatz im Heft Nr, 4/54, Seite 122
(Herstellung von Tiiren fiir Modellgliterwagen).
Angestrichen wird der Wagen wie folgt: Wagenkasten
innen und auBlen und Rremserhaus = rothraun, Holz-

bohlenbelag = naturfarbig, Bremserhausdach = grau,
Untergestell, Fahrwerk, Trittbretter und Griffe
= schwarz.

(Zeichnung G 12 siehe Seite 148)
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Zwei Lokomotiven gleicher Leistung
Hans Kdhler

1. Giiterzuglokomotive der Baureihe 55**—% — friihere Bezeichnung preull. G 8' — Achsfolge D — Betriebs-
gattung G 44.17

Ende der neunziger Jahre entschlof sich die Preuflische
Staatsbahn zur Forderung der immer schwerer wer-
denden Ziige, vierfach gekuppelte Lokomotiven zu
beschaffen, Zwischen namhaften Konstrukteuren ent-
stand dabei ein Kampf um die Bauart des Fahr-
werkes. Wihrend der eine Teil fir die Achsanordnung
1 D stimmte, weil diese in Nordamerika mit grofiem Er-
folg schon mehrere Jahre nichts zu wiinschen tibrig liel3,
waren andere fiir den Bau von D- oder B'B-Lokomo-
motiven. Schliefllich wurden von allen drei Bauarten
Versuchslokomotiven geschaffen, wovon heute noch die
G 7%, eine viergekuppelte laufachslose Zweizylinder-
NaBdampflokomotive, auf mitteldeutschen Bahnhofen
als Rangierlokomotive eingesetzt ist. Wenn sich auch
die ,,] D-Vertreter” noch nicht ganz beruhigt hatten, so
erhielt die D-Lokomotive
schlieBlich den Vorrang und
kam in wverbesserter Form
als G 8-Lok zur Ausfithrung.
Die erste G 8-Ausfihrung
hatte nicht das gewiinschte
Ergebnis gebracht. Und
zwar insofern nicht, als daf
sie in vielen Teilen zu leicht
gebaut war und besonders
der neu eingefiihrte Uber-
hitzer noch grofe Mingel
aufwies. Vom gleichen Kon-
strukteur wurde daraufhin
noch eine weitere vierge-
kuppelte Lok, die G 9, ent-
wickelt und von den Schi-
chau-Werken gebaut. Die
neue Lok war die letzte

Bild 1 Giiterzuglokomotive der Baureihe 56°—

NaBdampflokomotive der PreuBischen Staatsbahn fiir
den Streckendienst (1908 bis 1913).

Obwohl die G 9-Lokomotive die stérkste damalige
Giiterzuglokomotive Preufiens war, so machte sie sich
durch verschiedene Bauteile, besonders wegen der
groBen storungsanfélligen Schieber (Flachschieber),
nicht allzu beliebt.

Hinzu kam, dali die PreuBische Staatsbahn zur gleichen
Zeit auf Hauptbahnen Achsdriicke von 17---18 t zulie,
wodurch einer noch schwereren Lok mit ebenso vielen
Achsen die Tore offenstanden. Hierbei verlieB man
allerdings wieder den Bau der G 9 und fiihrte den
Bau der G8 fort. Besser gesagt, diente fiir den Bau
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der neuen Lok mehr die G 8 als die G9 zum Vorbild,
und die neue Heidampflokomotive bekam deshalb
auch die Gattung G 8! (Bild 1 und 2).

Nachteilig wirkte sich jedoch der Einsatz der Loko-
motive auf Nebenbahnen aus, weil dort noch immer
nur ein Achsdruck von hichstens 16 { zuldssig war.

2. Giiterzuglokomotive der Baureihe 57— — friihere
Bezeichnung preufi. G 10 — Achsfolge E — Retriebs-
gattung G 55.15

Auf Grund dieser Tatsache entschlof sich die Preu-
Bische Staatsbahn, das Lokgewicht auf fiinf Achsen zu
verteilen, wodurch die G 10 entstanden ist (Bild 3 und
4). Bemerkenswert ist allerdings, daB die fiinffach
gekuppelte Lokomotive schon zwei Jahre vor der
Beschaffung der G 8'-Lokomotiven in Dienst gestellt
worden ist. Man hatte also schon wihrend der Kon-
struktion der G 8' gewulit, dal diese sich nicht fiir
Nebenbahnstrecken eignen wird (damals!). Die Leistung
der G 10-Lok stieg durch die Unterbringung der fiinf
Achsen nicht wesentlich. Der Kesseldruck war nied-
riger als der bei der G 8' (siehe technische Daten).
Im d(brigen war der Kessel der P 8-Lok (Bau-
reithe 38— verwendet worden, der sehr gelobt
wurde.

Die Kurvenldufigkeit der G 8'-Lok wurde durch Seiten-

spiel der letzten Achse um 3 mm und Spurkranz-
schwichung bei der zweiten und dritten Achse um
15 mm begilinstigt. Im Gegensatz dazu erhielten bei der
G 10-Lokomotive die erste und letzte Achse 28 mm
Seitenspiel und die mittlere Achse 5 mm Spurkranz-
schwichung. Spidter hat man die letzte Achse fest
gelagert, also ohne Seitenspiel, weil durch starkes
Schlingern der urspriinglichen Ausfithrung Gleisschiden
entstanden sind.

Die G 8'-Lokomotive lief bei ihrer planmiBigen Ge-
schwindigkeit bis zu 55 km/h verhiltnisméfig ruhig.
Um die auBerordentlich leistungsfihige Lok auch fiir
schneller fahrende Ziige zu verwenden, brachte man
bei einer Anzahl dieser Lokomotiven vorn eine
Laufachse an und gliederte sie in die Baureihe 562—9
ein. Dieser Umbau erforderte eine Verlingerung des
Rahmens nach vorn und eine Kesselverlagerung. Die
umgebauten G 8!-Lokomotiven laufen zur Zeit haupt-
sichlich im Berliner Raum im Nahgiiterzugverkehr.
Beide oder richtiger gesagt, die drei Lokomotivbauarten,
von denen es eine betrdchtliche Anzahl gibt, werden
vorwiegend im Giiterzugdienst verwendet. Im Personen-
zugdienst, hauptsdchlich auf Nebenbahnen, stehen sie
ebenfalls ihren Mann und sind hier héufig anzutreffen.
Die Lokomotiven mit Laufachse tragen letzterer Auf-
gabe besonders Rechnung.

il

| |
(i | ==
‘---"‘---— :I]
o =

4£250

b

700 13509

]

e—— 4400 - 3650 =

650 L?{’/’DP 2000+ 2400 —wta 1190w e 23 80 —-41"590-»1- 1500 w1500

:'
1970
2700 "

1500 +e—2490 —650

}

6000

718910

Bild 4 (unten) Giiterzuglokomotive der Baureihe 5710—40
(G 10)

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 5/1954



Schrifttumsnachweis:
»Metzeltin, Die Entwicklung der Lokomotive, Band II*.
»Merkbuch fiir Dampflokomotiven®.

Einige technische Daten der Lokomotiven der Bau-
reihen 55 und 57:

Ga G10
" Betriebsgewicht 69,9 t 76,6 1
Reibungsgewicht 69,91 76,6t
mittl. Achsdruck 17,5t 153t
Kesseldruck ” 14 atii 12 atii
Rostflache 2,66 m* 2,63 m*

Feuerbiichsheizfliche 13,89 m* 144Tm?®
Verdampfungsheizfliche 146,33 m* 143,27 m?
Uberhitzerheizfliche 51,88 m* 58,90 m*
Hochst-PS

(an den Zyl. bei 60 km/h) 1180 1100
Griofite Zugkraft am Zug-

haken (bei V) 122¢ 112t
GroBte Geschwindigkeit (V) 55 km/h 60 km/h
Anzahl der gebauten Lok 5257 2951
Urheberfirma Schichau Henschel
Erstes Beschaffungsjahr 1912 1910

Der Umbau der G 8! in eine Lok mit Laufachse erfolgte
in den Jahren 1934/1935.

Steuerung von Modellbahn-Fahrzeugen
Ing. Heinz Schinberg

Fiir die Steuerung gibt es durch Anwendung mehr oder
weniger komplizierter, meist elektrischer Erschei-
nungen sehr viele Moglichkeiten. Sie sind jedoch selten
frei von Nachteilen, so daB tatsdchlich noch keine ide-
ale Losung gefunden ist. Wenn es auch unméglich ist,
auf alle Einzelheiten der Probleme einzugehen, so soll
doch in den folgenden Ausfiihrungen der Anfinger
einen Uberblick {iber die wichtigsten und verbreitetsten
Steuerarten erhalten. AuBerdem sind auch einige be-
sonders interessante, allerdings auch kompliziertere
Losungen angegeben, um dem Bastler Anregungen fiir
eigene Versuche zu geben.

1. Allgemeines

Unter dem Begriff , Fernsteuerung” verstehen wir nach
Normat 601') alle MaBnahmen, die dazu dienen, ,,im
Fahrzeug an jeder beliebigen Stelle der Gleisanlage
verschiedene Funktionen auszufiihren®.
Wenn jedoch als Titel fiir die vorliegenden Ausfiih-
rungen die allgemeine Bezeichnung ,Steuerung® ge-
wihlt wurde, so geschah dies mit Absicht. Es sollen
gleichzeitig die Probleme des Mehrzugbetriebes ge-
streift werden, auch wenn dieses Gebiet mehr zur
Stromversorgung und Fahrregelung gehort. Besonders
die Modellbahnanfinger sind ja an dieser Betriebsart
interessiert, denn wenn man ein zweites Triebfahrzeug
besitzt, mdchte man auch gern beide gleichzeitig
fahren lassen. Die néchstliegende Lésung hierzu ist
eine Mehrleiteranlage, von der man auch einen Leiter
zur Fernsteuerung benutzen kann. Wenn man sich dann
bei weiterem Ausbau der Anlage eine Streckenblockung
einrichtet, was zwar etwas komplizierter aber auch
interessanter ist als der Mehrzugbetrieb durch Mehr-
leiter, kann man dann den iibrigen Leiter, meist die
Oberleitung, zur Fernsteuerung verwenden.
Es gibt nun eine ganze Reihe von Funktionen, die wir
gern durch Fernsteuerung betitigen mochten:

Anderung der Fahrrichtung

Entkuppeln

Ein- und Auschalten der Fahrzeugbeleuchtung

Pfeifen \ ;
auchen f bei Dampflok

Einziehen der Stromabnehmer bei Ellok.
AuBer diesen Funktionen, die an den Triebfahrzeugen
auftreten, fiir die auch die Steuerung meist verwendet
wird, konnen durch die gleichen Steuerungsorgane

auch Funktionen am iibrigen rollenden Material aus-
gelost werden:

)y Z. ,Der Modelleisenbahner® 1 (1952). Beilage zu H. 3,
S 1.
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Zugbeleuchtung

Offnen und Schliefien von Tiiren
Entladen von Giiterwagen
Betédtigung von Krinen
Entkuppeln.

Von diesen verschiedenen Funktionen ist ohne Zweifel
die Anderung der Fahrrichtung die wichtigste, auf die
wir auch nicht verzichten kdnnen, widhrend alle an-
deren sozusagen zum ,Modellbahn-Luxus® gehiren.

2. Steuerung bei Mehrleiterbetrieb

Beim Mehrleiterbetrieb stehen zur Stromzufiihrung
aufler den beiden Schienen eine oder mehrere Fahr-
leitungen zur Verfiigung. Diese Fahrleitung kann dabei
die Mittelschiene (Bild 1a), die Oberleitung (Bild 1b)
oder eine seitlich vom Gleis angebrachte Stromschiene
sein, Hierzu gehort allerdings nicht der sogenannte
Fahrleitungsbetrieb, d.h. ein Gleis mit Mittelschiene
und nicht voneinander isolierten AuBenschienen. Hier
kann ein Mehrleiterbetrieb nur durch eine weitere
Fahrleitung, z. B. eine Oberleitung, erreicht werden
(Bild 1c).

. -

a b ¢

= 4 % = % = & =
Bild 1 Polaritit bei Gleichsirombetrieb in Mehrleiteran-
lagen; a Zweischienenbetrieb mit Mittelschiene, b Zwei-

schienenbetrieb mit Oberleitung, ¢ Fahrleitungsbetrieb
mit mehreren Fahrleitungen

Die Stromzufiihrung und Aufteilung der Stromkreise
erfolgt zweckmiBigerweise nach Normat 611%) (siehe
Bild 1). Bei Wechselstrombetrieb erfolgt die Strom-
sufithrung sinngemif, Dort ist die in obigen Bildern
negative Schiene die gemeinsame Riickleitung. Beim
Zweischienenbetrieb mit Mittelschiene ist zu beachten,
daB als negativer Leiter nicht die Mittelschiene sondern
eine Aufenschiene verwendet wird. Dies hat den Vor-
teil, daB ein fiir Zweischienenbetrieb eingerichtetes
Triebfahrzeug ohne weiteres verkehren kann. Das mit
Mittelschleifer versehene Fahrzeug mufl gleichfalls iso-
lierte Radsétze besitzen.

%) Z. ,Der Modelleisenbahner® 2 (1953). Beilage zu H. 1,
ok
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Wie bereits erwdhnt, kann nun beim Mehrleiterbetrieb
an Stelle des zweiten Triebfahrzeuges die zusitzliche
Fahrleitung auch zur Steuerung verwendet werden.
Bei einem Motor mit doppelter Feldwicklung kénnen
dann die beiden Wicklungen getrennt angeschlossen

a b
Bild 2 Fernsteuerung bei Mehrleiterbetrieb mit
Universalmotor
a Steuerung der Fahrrichtung durch Motor mit
doppelter Feldwicklung, b Steuerung durch Schaltrelais

werden (Bild 2a), wodurch auch fiir Wechselstrom
eine unbedingt zuverlidssige Steuerung der Fahrrich-
tung erzielt wird. Sollen noch "weitere Funktionen
ferngesteuert werden, so ist ein Schaltrelais erforder-
lich, das dann zweckmiiigerweise eine Schaltwalze
betitigt (s. Bild 2b). Bei Gleichstrombetrieb kann an
den Steuerstromkreis entweder ebenfalls ein Schalt-
magnet, z. B. fiir eine Entkupplungsvorrichtung, an-
geschlossen werden (Bild 3 b) oder die Zugbeleuchtung
(Bild 3 a).

Aus diesem Beispiel ist bereits zu erkennen, dafl durch
eine zusiitzliche Fahrleitung viele Kombinationsmog-
lichkeiten zur Fernsteuerung gegeben sind. Der Modell-
bahner wird natiirlich als Fahrleitung mdglichst die
Oberleitung verwenden, um die Mittelschiene im Gleis-
bild zu vermeiden. Bei dem Beispiel nach Bild 3 b ist
allerdings zu bedenken, daB die Wagen keine Strom-

A |9
—_— - u
Bild 3a Gleichstrombetrieb in Mehrleiteranlagen —
Motor und Zugbeleuchtung

Bild 3b Gleichstrombe- Bild 4 Umschaltung des

trieb in Mehrleiteran- Triebfahrzeuges
lagen — Motor und

Schaltrelais
abnehmer haben und deshalb zweckméligerweise

zwischen die Auflienschiene geschaltet werden miissen,
das Triebfahrzeug zwischen AuBenschiene und Ober-
leitung. Um es jedoch auch auf Zweischienenanlagen
betreiben zu kdnnen, ist ein Umschalter nach Bild 4
vorteilhaft, der an unauffilliger Stelle angebracht wird.
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Genau so miissen wir das Triebfahrzeug schalten, wenn
es bei der Schaltung nach Bild 1b wechselweise im
Zweischienenbetrieb oder mit Oberleitung gefahren
werden soll.

3. Steuerung durch Uberstrom
3. 1. Uberstrom durch Uberspannung

Bei der bisher liblichen Uberstrom-Steuerung ist eine
tiber der Fahrspannung liegende Steuer-Spannung er-
forderlich, damit der Strom flieit, bei dem das Steuer-
organ anspricht.

Grundsitzlich liegt dabei der Schaltmagnet parallel
zum Motor. Eine Feder ist dabei so eingestellt, dal
bei den fiir den Fahrbetrieb erforderlichen Spannungen
der Anker der Schaltmagneten noch nicht angezogen
wird. Erst wenn der durch die Uberspannung bedingte
hohere Strom flieBt, wird die Kraft des Magneten so

®

— — — LS

Bild 5 Umsteuerung des Motors durch Ubersiromrelais
W Schaltwalze, Z Zahnrad, K Klinke, M Schaltmagnet

Bild 6 Steuerung durch Uberspannung ohne besonderes
Relais

groB, daB sie die Federkraft iiberwindet. Dadurch, dal
Motor- und Steuerstromkreis parallel liegen, sind be-
reits die beiden wesentlichen Nachteile dieses Steue-
rungsverfahrens gekennzeichnet:

Beim normalen Fahrbetrieb flieit stets ein Teil-
strom durch das Relais,

Im Moment der Fernsteuerung flieBt ein erheb-
licher Stromsto8 durch die Motorwicklung, das
Triebfahrzeug macht dabei den bekannten ,Bock-
sprung” in der bisherigen Fahrrichtung, ehe der
trige Steuermechanismus anspricht.

Im Bild 5 ist ein Motor mit doppelter Feldwicklung
dargestellt, bei dem sich die Umschaltung einfacher
durchfithren ldB6t. Diese Umschaltung erfolgt durch
eine Schaltwalze W, die mittels Klinke K und Zahn-
rad Z vom Schaltmagnet M betitigt wird. Das Prinzip
der Schaltwalze werden wir auch noch bei anderen
Steuerverfahren wiederfinden. Auf die hauptsédchlich
bei Industriefahrzeugen eingebauten verschiedenen
Ausfiihrungen von Schaltwalzen soll hier nicht néher
ecingegangen werden. Dies wurde bereits an anderer
Stelle getan?®). Oft wird nun die Schaltwalze auBler zur
Steuerung der Fahrrichtung auch fiir andere Funk-

') Kurz ,Fernumsteuerung fiir Lokomotiven”, Sonder-
heft ,,Die Modelleisenbahn", IG Eisenbahn, 1952 S. 21,
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tionen verwendet, z. B. zum Entkuppeln. Die Betétigung
des Kuppelhakens erfolgt dabei entweder indirekt durch
einen Elektromagneten, der dann auch im Tender ein-
gebaut sein kann, oder direkt, z. B. bei Tender- oder
Ellok, durch Nocken, die den Kuppelhaken iiber Hebel
betitigen. Diese verschiedenen Funktionen miissen nun
hintereinander ausgefiihrt werden, z. B. in der Reihen-
folge

Vorwérts — Vorwirts entkuppelt — Halt — Riick-

waérts.

DaB dabei u. U. mehrmals geschaltet werden mufB}, um
auf die gewilinschte Stellung zu kommen, muB als
Nachteil in Kauf genommen werden.

Nun ist noch zu erwihnen, durch welche MaBnahmen
der bereits angefiihrte ,Bocksprung* beseitigt werden
kann. Die Stromzufithrung des Motors wird dazu iiber
einen Ruhestromkontakt geleitet, der an den Anker des
Schaltmagneten angebaut wird. Die entsprechenden
Teile und Verbindungen sind in Bild 5 gestrichelt ge-
zeichnet. Im Moment des SchaltstromstoBes wird dann
der Motorstromkreis unterbrochen, sobald sich der
Anker des Schaltmagneten etwas bewegt hat. In-
dustriell angewendet wird die Schaltung zur Zeit nur
von der italienischen Firma RIVAROSSI, jedoch nicht
in Deutschland, wo eine Firma die entsprechenden
Schutzrechte besitzt. Den gleichen Erfolg kann man je-
doch auch durch Anwendung von Gleichstrom und
Ventilzellen erreichen, wie in Abschnitt 5, 3. noch be-
handelt wird.

Vermeiden laBt sich der ,,Bocksprung® allerdings nicht,
wenn zum Schalten der Feldmagnet des Motors ver-
wendet wird, so dal der Schaltmagnet entfillt (Bild 6).

3. 2. Neue Uberstrom-Steuerung von PIKO

Auch das bei den Triebfahrzeugen des VEB Elektro-
installation Sonneberg angewandte Prinzip gehdrt zur
Uberstromsteuerung. Allerdings ist dabei keine Uber-
spannung erforderlich, sondern der StromstoB erfolgt
dadurch, daB im Stillstand des Motors noch keine Ge-
gen-EMK vorhanden ist. Diese entsteht erst induktiv
durch die Rotation des Ankers im Magnetfeld. Fiir die
Grofie des Stromes ist also nur der Ohm’sche Wider-
stand der Motor-Wicklung maBgebend, und da dieser
klein ist, flieBt ein starker Stromstof3, der dann den
Schaltvorgang auslost. Wihrend zunidchst ein beson-
deres Schaltrelais vorgesehen war?), wird bei der end-
gliltigen Ausfiihrung zum Schalten der Feldmagnet des
Motors verwendet®), Naturgemi treten dadurch noch
wBockspriinge" oder Mehrfach-Schaltungen auf. Diese
konren jedoch bei richtiger Konstruktion weitgehendst
vermieden werden, da durch die Art der mechanischen
Ausfithrung des Schaltmechanismus nur sehr kurze
StromstofBe erforderlich sind.

4. Steuerung durch Impulse

Die Steuerung durch Impulse, die viele Moglichkeiten
fiir den Modellbahner bietet, wurde bisher wenig ange-
wendet, da der Empfinger meist mehr Platz in An-
spruch nimmt, als in den Fahrzeugen, besonders der
kleineren NenngriBien, zur Verfiigung steht. Von den
Steuerungen bei Industriefabrikaten gehoren lediglich
die alte 66 er-Schaltung der Firma MARKLIN und das
von der Firma TRIX bisher bei den Lok , Automatik*
und ,Superautomatik”“ angewandte Verfahren zur
Steuerung durch Impulse, Dabei wird mit Stromunter-
brechung gearbeitet. Das bei der Unterbrechung ein-
tretende Abfallen des Schaltmagnet-Ankers betitigt
) Fickert ,Neues Schaltsystem zur Fernumsteuerung
von Modell-Lokomotiven*, Z. ,Der Modelleisenbahner* 1
(1952) S.7.

% Fickert ,Bemerkenswertes aus der Modellbahnen-
industrie”, Z. ,Der Modelleisenbahner® 2 (1953) S. 219.
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eine Schaltwalze. Jedoch auch jede Stromunterbre-
chung wihrend der Fahrt verursacht Fehlschaltungen.
AuBerdem ist nachteilig, daf die Lok mit einem Rest-
strom stehenbleiben muB. Durch Umstellung auf
Gleichstrom lassen sich auch hier die geschilderten
Nachteile vermeiden (s. Abschnitt 5.3).

5. Anwendung von Gleichstrom

5. 1. Gleichrichter

Da beim Gleichstrombetrieb als Stromquelle Batterien
und Akkumulatoren kaum eingesetzt werden und Um-
former nur dort, wo Transformatoren nicht verwendet
werden konnen, weil im Starkstromnetz Gleichstrom
zur Verfiigung steht, ist der Transformator mit Gleich-
richter die gebrduchlichste Gleichstromquelle fiir den
Modellbahnbetrieb. Von den bekannten Arten von
Gleichrichtern werden ausschlieBlich Trockengleich-
richter verwendet, und zwar Eisen-Selen-Gleichrichter,
wihrend Kupferoxydul-Gleichrichter weniger Ver-
breitung gefunden haben, da sie teurer und stdran-
filliger sind. Um die Eisen-Selen-Gleichrichter nicht
zu lberlasten, sind folgende Daten zu beachten:

Sperrspannung je Zelle =16...18V

Zuldssige Stromdichte = 50 mA-cm—2,
Das Kurvenbild (Bild 7) zeigt die Abhiéngigkeit des
Riickstromes von der Sperrspannung und des Span-
nungsabfalles von der vorhandenen Stromdichte.
Die Gleichrichtung kann nun auf verschiedene Arten
erfolgen. Bei dem Einweggleichrichter (Bild 8) wird
nur eine Halbwelle des sinusformigen Wechselstromes
(Bild 10 a) ausgenutzt. Es entsteht ein sogenannter
ozerhackter® Gleichstrom (Bild 10b). Giinstiger ist
die Schaltung nach Bild 9, die Zweiweggleichrichtung.
Hier stehen beide Halbwellen des Wechselstromes zur
Verfiigung (Bild 11 a und 11 b). Diese Schaltung hat je-
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Bild § Zweiweg-Gleichrichtung
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doch den Nachteil, da eine Transformatorwicklung
mit Mittelanzapfung erforderlich ist, wobei jede Hilfte
die gewiinschte Spannung abgeben mufi. Deshalb ist es
zweckmadfig, die Graetz-Schaltung anzuwenden. Hierzu
werden 4 Gleichrichterzellen bendtigt, jedoch nur eine
einfache Transformatorwicklung (Bild 12).

AN A A
\/

Bild 10a Bild 10b
Bild 10 a Sinusférmiger Wechselstrom

Bild 10b Zerhackter Gleichstrom bei Einweg-Gleich-
richtung
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Bild 11a Bild 11b

Bild 11a Welliger Gleichstrom bei Zweiweg-Gleich-
richtung und bei Graetzschaltung

Bild 11b Geglitteter Gleichstrom

Der erzeugte Gleichstrom hat ebenfalls eine Kurven-
form nach Bild 11 a. Ist diese Welligkeit noch zu grof,
z. B. weil dabei die Gleichstrom-Relais zu stark brum-
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Bild 12 Gleichrichterzellen in Graetz-Schaltung

men, so kann der Gleichstrom geglittet werden (Bild
11 b). Man schlieBt dazu auf der Gleichstromseite einen
Kondensator parallel zum Gleichrichter an. Die erzielte
Wirkung richtet sich nach der Kapazitit des Konden-
sators, die mindestens 50 uF betragen soll.

5. 2. Umpolsteuerung

Wie bereits erwidhnt wurde, ist von den verschiedenen
Funktionen die Anderung der Fahrrichtung die wich-
tigste. Gerade dafiir ist nun beim Gleichstrombetrieb
durch die Umpolsteuerung eine einfache und betriebs-
sichere Steuerart vorhanden, mit der man im Gegensatz
zu fast allen anderen Steuerarten das Fahrzeug sofort
in der gewliinschten Fahrrichtung anfahren lassen kann.
Ferner kann dabei durch Verwendung eines Polwende-
Reglers®) die Umsteuerung der Fahrrichtung sehr be-
triebssicher durchgefiihrt werden. Wihrend bereits
frither bei Motoren mit einfacher oder doppelter Feld-
wicklung, in Verbindung mit Ventilzellen, der Gleich-
strom angewandt wurde, hat er seine heutige Bedeu-
tung durch die Motoren mit permanentem Feldmagnet

") Schénberg ,Fahrregelung bei Modellbahnen®. Z. , Der
Modelleisenbahner® 2 (1953) S. 302.
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erlangt. Durch Anwendung von sogenannten Alni-
Magneten konnen sehr leistungskraftige Permamoto-
ren gebaut werden. Aber auch wenn noch Motoren mit
Feldwicklung verwendet werden miissen, ist der Vor-
teil der betriebssicheren Steuerung der Fahrrichtung

\ L.

Bild 14
Bild 14 Universal-Motor mit
doppelter Feldwicklung

Bild 13
Bild 13 Motor mit per-
manentem Feldmagnet

so erheblich, daBl der Einbau von Ventilzellen in Kauf
genommen wird, obwohl der Regelbereich der Mo-
toren durch den zusétzlichen Spannungsabfall einge-
schrankt wird.

Aus den genannten Griinden hat sich der Gleichstrom-
betrieb in den letzten Jahren so verbreitet, daB fiir ihn
im Normblait ,NORMAT 622“?) die Polaritdten bei den
verschiedenen Arten der Stromzufithrung und in
H~NORMAT 621°%) die technischen Einzelheiten der Um-
polsteuerung festgelegt wurden.

Wie schon der Name sagt, erfolgt bei der Umpolsteue-
rung die Anderung der Fahrrichtung durch Umpolen
des Motorstromes. Der einfachste Fall ist dabei der
Perma-Motor (Bild 13). Bei ihm bleibt stets die Polari-
tdt des Feldmagnetismus erhalten und beim Umpolen
des Stromes wird auch die magnetische Polaritit im
Rotor gewechselt. Dadurch &dndert sich die Drehrich-
tung des Motors.

Bei einem Universalmotor muB3 nun durch Ventilzellen
die Stromrichtung in der Feldwicklung erhalten

]

Bild 15 Anwendung eines Universalmotors mit ein-
facher Feldwicklung fiir Gleichstrombetrieb mit Um-
polsteuerung durch Ventilzellen in Graetzschaltung

g

\J

Bild 16 Umpolsteuerung durch polarisiertes Relais

bleiben. Bei einem Motor mit doppelter Feldwicklung
gentigen dazu zwei Ventilzellen (Bild 14), bei einfacher
Feldwicklung sind jedoch 4 Zellen in Graetz-Schaltung

T Z. ,,Der‘Mndelleisenbahner“ 2 (1953) Beilage zu H. 1,
S. 3.
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erforderlich (Bild 15). Wir sprechen hier von ,Ventil-
zellen”, da sie nicht Wechselstrom gleichzurichten,
sondern den Gleichstrom nur in einer Richtung zu
leiten haben.

Die Funktion der Ventilzellen kann auch von einem
polarisierten Relais ibernommen werden (Bild 16). Bei
diesem richtet sich die Stellung des Ankers und damit
der angebrachten Kontakte nach der Richtung des
durch die Wicklung flielenden Gleichstromes. An
Stelle des polarisierten Relais kann auch ein einfaches
Umpolrelais verwendet werden, das iiber eine Ventil-
zelle angeschlossen wird. Die Polung erfolgt dabei
zweckméaBigerweise so, daB das Relais bei Riickwirts-
fahrt in Funktion tritt, wo die Geschwindigkeitsver-
ringerung durch den zusétzlichen Relaissirom nicht
nachteilig ist. Die Ansprechspannung des Relais mul
natiirlich gleich oder kleiner sein als die Anfahr-
spannung der Lok.

5. 3. Gleichstrombetrieb mit Relaissteuerung

Da bei der Umpolsteuerung nur die Fahrrichtung be-
stimmt wird, findet die Relaissteuerung Anwendung,
wenn noch andere Funktionen ausgefiihrt werden
sollen.

AL
M LAAl

~J

Bild 17 Schaltung bei Verwendung einer Stromrichtung
zur Steuerung

Im Prinzipschaltbild (s.Bild 17) ist ein Motor mit
doppelter Feldwicklung gezeigt. Es kdnnte jedoch auch
ein Perma-Motor verwendet werden. In diesem Falle
werden dann durch die Schaltwalze die Anschliisse der
Biirsten vertauscht.

In dhnlicher Weise?) kinnen die vorhandenen Industrie-
modelle umgebaut werden (s. Abschnitt 3. 1.), z. B. die
Lokomotive , Automatik" und ,Superautomatik®, um
deren Entkupplungsmechanismus zu erhalten, dabei die
Schaltung jedoch durch ein sicheres System zu ersetzen
(s. Abschnitt 4).

5. 4. Halbwellenbetrieb

Diese Betriebsart wird vorgeschlagen®), um zwei Trieb-
fahrzeuge auf einem Gleis unabhéngig voneinander
regeln zu koénnen. Die Fahrregler sind dabei je durch
Einweg-Gleichrichter an den Transformator ange-
schlossen. Im Triebfahrzeug sorgen Ventilzellen dafiir,
daB nur der Strom des einzelnen Reglers in den ent-
sprechenden Motor gelangt (Bild 18).

8) Thorey._:Modellbahnwesen" H.7/8 S.129 DRP 705 300
Kersting, Z. ,,Miniaturbahnen* 3 (1951), S. 404.
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NaturgemiB steht bei dieser Schaltung jedem Strom-
kreis nur eine Halbwelle des sinusformigen Wechsel-
stromes zur Verfiigung, Spannung und Strom sind nied-
riger und dadurch auch Drehzahl und Leistung des
Motors. Beim Neubau von Triebfahrzeugen kann dies
beriicksichtigt werden. Soll die Schaltung jedoch bei
vorhandenen Fahrzeugen angewendet werden, so wird
der Erfolg kaum zufriedenstellend ausfallen.

Das gleiche Prinzip kann natiirlich auch zur Steue-
rung angewendet werden. Dabei tritt an Stelle des
zweiten Triebfahrzeuges das Steuerrelais oder z. B. die

Zugbeleuchtung.

Bild 18 Schaltung bei Halbwellenbetrieb

6. Anwendung verschiedener Stromarten
6. 1. Elektrische Grundlagen

Grundsitzlich besteht die Moglichkeit, Gleichstrom und
Wechselstrom oder Wechselstrome verschiedener Fre-
quenz iiber zwei Leiter zu {ibertragen und sie dann
durch sogenannte ,elektrische Weichen* zu trennen.
Fiir diese elektrischen Weichen werden Drosseln oder
Kondensatoren oder beides verwendet, wobei die Er-
scheinung angewandt wird, daBl bei diesen der Wider-
stand auBer von der Induktvitit L der Drossel bzw. der
Kapazitit des Kondensators auch von der Frequenz f
des Stromes abhiéingig ist. In der Prinzipschaltung
(Bild 19) liefert z. B. der Gleichrichter G den Gleich-
strom, Die Kondensatoren C; und Cs verhindern, daB
dieser in den Transformator T bzw. in das Relais R ge-
langen kann. Dagegen geht der Gleichstrom nahezu
ungehindert durch die beiden Drosseln L: und Lz in den
Motor M. Umgekehrt liefert der Transformator T den
Wechselstrom fiir das Relais R, der dabei die Konden-
satoren Cy und Cy passiert, von den Drosseln jedoch
gesperrt wird.

Damit hitten wir nun schon eine brauchbare Schaltung
fiir unsere Verhiltnisse. Leider ist aber bei Anwendung
des technischen Wechselstromes mit einer Frequenz
von f =50 Hz eine ausreichende Sperrwirkung an der
Drossel nur vorhanden, wenn die Induktivitiit L recht

ey, e
fﬁlllg o F

Bild 19 Uberlagerung von Gleich- und Wechselstrom
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groB ist, d. h, die Drossel wird sehr groB und ist in
unseren Fahrzeugen, besonders bei den kleineren Spur-
weiten, nicht unterzubringen. Genau so ist es beim
Kondensator, die iiblichen Stromstirken erfordern eine
groBe Kapazitiit C.

Fiir die Berechnung der Widerstinde von Drossel und
Kondensator gilt:

Drossel: R = @' L

Kondensator: R — wl'r"

Hierin bedeuten:
R, = Induktiver Widerstand [£]
w=2-n-f (Bei f =50Hz ist somit @ = 314)
L = Induktivitdt [H (Henry)]
Rc¢ = kapazitiver Widerstand [ ]
C = Kapazitit [F (Farad)].

Bei der Drossel setzt sich der induktive Widerstand
Ry, mit dem Ohm’'schen Widerstand R der Spule zu dem
Gesamtwiderstand
Rgoy = JRLT+ R
zusammen.
Beim Kondensator ist der Ohm'sche Widerstand prak-
tisch unendlich groB3, Wichtig ist dagegen die Betriebs-
bzw. Priifspannung. Sind diese niedrig, so kann die
Isolation schwicher sein und der Kondensator ist
kleiner. Fiir Modellbahnzwecke geniigen Konden-
satoren mit einér Betriebsspannung von 24 oder 30 V.
Die Berechnung und Selbstanfertigung von Drosseln
und Kondensatoren ist schwierig und unzweckmaiBig,
so daB darauf nicht eingegangen werden soll. Ein ge-
libter Bastler kann sich evtl. Drosseln selbst anfertigen.
Es empfiehlt sich, die im Handel erhiltlichen Teile
zu verwenden, Dabei ist 2u beachten, dal die MaBein-
heiten Henry und Farad relativ groB sind. Diese Werte
sind deshalb bei Drosseln in mH (1000 mH = 1 H), beim
Kondensator in uF, pF oder em angegeben.
1F = 1000000 F = 10° F
= 10" pF
=9 - 10" cm?").

6. 2. Anwendung von technischem Wechselstrom

Eine Anwendung des technischen Wechselstromes von
50 Hz zur Uberlagerung von Gleichstrom ist nur dort
zu empfehlen, wo relativ kleine Stromstirken vorhan-
den sind und eine Drossel zur Sperrung des Wechsel-
stromes nicht erforderlich ist. Dies ist z. B. der Fall,
wenn wir bei Gleichstrombetrieb den Wechselstrom fiir
einen kurzzeitigen Steuerimpuls verwenden. Durch An-
wendung eines Relais mit kleiner Ansprechspannung
und niedriger Stromaufnzhme ist die erste Bedingung
erfiillt. Nun ist noch zu priifen, ob wir auf die Drossel
verzichten kdnnen. Sowohl ein Motor mit permanentem
Feldmagnet als auch ein Universalmotor mit vorge-
schalteten Ventilzellen (s. Abschnitt 5. 2.) 1duft nicht bei
Wechselstrom, da sich die durch die beiden Halbwellen
erzeugten Drehmomente aufheben. Es flieBt jedoch ein
Strom durch die Wicklung, annéhernd von der gleichen
Grifle wie der Anfahrstrom, Diesen Strom kénnen wir
aber zulassen, wenn der Steuerwechselstrom kurzzeitig
flieBt, was oben von vornherein als Bedingung gesagt
wurde. .

Zur praktischen Ausfithrung soll nun ein Beispiel an-
gegeben und durchgerechnet werden. Fiir das Relais
wurde ein Schauzeichen umgebaut. Diese sind klein,
also bequem unterzubringen, nehmen nicht viel Strom
auf und haben eine niedrige Ansprechspannung. Ist
%) em ist hier kein Lingenmafl, sondern eine teilweise

verwendete MaQeinheit fur die Kapazitit von kleinen
Kondensatoren.
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diese noch zu groB, so kann die den Anker zuriick-
zichende Feder etwas entspannt werden. AuBerdem ist
an dem Anker noch ein kleiner Kontakt anzubringen,
denn die mit dem Schauzeichen erzielbare Kraft ist zu
klein, um eine mechanische Funktion auszufiihren.
Wie Bild 20 zeigt, soll vom Relais S (Schauzeichen) ledig-
lich der Arbeitsmagnet K eingeschaltet werden, der
dann die eigentliche Funktion ausfiihrt, z. B. den Kup-
pelhaken bewegt.
ey

ey | E

B L, | % ’
L

Bild 20 Schaltung zur Uberlagerung von Steuer-
Wechselstrom

ARAAA
LAALALS

Nun mull der Kondensator berechnet werden. Ist z. B.
die Ansprechspannung des Relais 3V, die Wechsel-
spannung am Transformator 16 V, so kann am Konden-
sator ein Spannungsabfall von 13V vorhanden sein.
Bei 3V betrdgt die Stromaufnahme 12mA. Da dieser
Strom auch durch den Kondensator C fliet, so errech-
net sich fiir diesen der Widerstand:

U 13V
Re= 7 =go12a ~ 10009
1
Fe= ot
1 1
L= wRe ~ 31410 = 32aE.

Verwendet man nun einen Kondensator von 5 uF, so
spricht das Relais bestimmt an. Eine kleine Reserve
muB auBerdem noch deshalb vorhanden sein, da im
Moment des Steuerimpulses der Strom parallel durch
Motor, Relais und Magnet flieit. Er ist also relativ
groB und ruft evtl. einen unliebsamen Spannungsabfall
hervor.,

Zur Auswahl des Kondensators ist noch zu sagen, daf
man zweckmidBigerweise Elektrolyt-Kondensatoren
verwendet. Bei diesen ist zu beachten, daB sie ,gepolt"
sind, das heifit, die Spannung darf nur in der angege-
benen Polaritdt angelegt werden. Da wir jedoch
Wechselstrom hindurchleiten wollen, miissen wir zwei
Kondensatoren hintereinander schalten, entsprechend
Bild 21.

Da sich dabei die Kapazitit des Kondensators ver-
ringert, muB der einzelne Kondensator das Doppelte
von der errechneten Kapazitit, also in unserem Falle
10 uF besitzen. Dies ist nicht weiter schlimm, da Elek-
trolyt-Kondensatoren wesentlich kleiner sind als an-
dere Arten. Wie bereits erwidhnt, soll die Betriebs-
spannung nur so grof} sein, wie sie etwa benitigt wird,
da die Spannung mafBgebend ist filr die duBeren Ab-
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messungen, und diese wollen wir ja moglichst klein
haben.

Wo nehmen wir nun den Wechselstrom zum Steuern
her? Bevor wir diese Frage beantworten, miissen wir
uns dariiber klar werden, ob wir wihrend der Fahrt
steuern wollen oder beim Stillstand der Lok.

SuF
--—'ﬁ}gF—--——nyF B

+ [} - -1l +
Bild 21 Reihenschaltung von Elektrolyt-Kondensatoren

Im ersten Falle bendtigen wir nédmlich zusétzlich (s.
Bild 20 links unten):

Den Transformator Ts fiir den Steuerwechselstrom,

den Kondensator Cs, der verhindert, daBl der Fahr-
gleichstrom durch T flieBt,

die Drossel L, die den Gleichrichter fiir den Steuer-
wechselstrom sperrt, Eine Halbwelle wiirde
sonst kurzgeschlossen,

Den Kondensator Cy, der den welligen Gleichstrom
glittet, der sonst in L eine zu groBle Gegen-
induktivitit hervorrufen wiirde.

Ein erheblicher Aufwand also, den wir sparen, wenn
wir auf die Steuerung bei Fahrt verzichten und die
Schaltung rechts unten im Bild 20 wihlen, Hierbei wird
im Moment des Steuerimpulses der GleisanschluBl zwei-
polig vom Gleichrichter getrennt und direkt an die
Trafowicklung gelegt. Wir brauchen also lediglich den
Umpoler U, der allerdings kein Schalter sein soll, damit
er nicht auf Stellung ,,Wechselstrom* stehen bleiben
kann.

Die Steuerung wihrend der Fahrt ist allerdings zum
. Entkuppeln vorteilhaft, denn man will ja gern ent-
kuppeln und dann entkuppelt anfahren. Den gleichen
Effekt kann man aber erzielen, wenn man den Kuppel-
haken im Stillstand anhebt und durch eine mechanische
Arretierung verhindert, dafl er wieder herunterfillt,
Dann kann die Lok anfahren, Die Arretierung wird
dann beim néchsten Ankuppeln wieder ausgeldst.

6. 3. Anwendung von Hochfrequenz
6. 3. 1. Zugbeleuchtung durch Hochfrequenz

Entsprechend dem unter 6. 1. angefiihrten Prinzip er-
schienen in den letzten Jahren in der Modellbahn-Lite-
ratur verschiedene Aufsitze iiber Zugbeleuchtung durch
Hochfrequenz, die auf eine Verdffentlichung von Eng-
lish und Gilliland zuriickzufiihren sind, die allerdings
mit Nenngréfie 0 gearbeitet haben. Dabei wird eine von
der Regelung des Fahrstromes unabhingige Zugbe-
leuchtung erzielt. Die Versuche wurden von deutschen
Modellbahnern auf die NenngréBe HO ausgedehnt 19)11),
In Bild 22 ist die Blockschaltung dargestellt.

Zum NetzanschluB wird ein aus der Rundfunktechnik
bekannter Niederfrequenz-Transformator mit ent-
sprechender Gleichrichterrohre verwendet. Die hoch-
frequenten Schwingungen werden in einer leistungs-

%) Felgiebel ,Die konstante Zugbeleuchtung”. Z. , Mi-
niaturbahnen* 2 (1950) S. 330.

1) Bingel ,,.Die unabhingige Zugbeleuchtung”. Z. ,Mo-
dellbahn-Welt" (1950) S. 195.

’
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starken Oszillatorréhre erzeugt und missen dann im
Hochfrequenz-Transformator auf eine Spannung von
4 ... 6V gebracht werden.

Der Hochfrequenz-Trafo arbeitet {iber einen Konden-
sator C; auf die Schiene. Der normale Fahrtrafo ist
iiber eine Drossel L; angeschlossen, die den Hoch-
frequenzstrom sperrt, den Fahrgleichstrom jedoch hin-
durch ldBt. Fiir den Motor ist kein Schutz gegen die
Hochfrequenzstriome vorgesehen, sondern die Induk-
tivitit der Motorwicklung soll dazu geniigen. In den
einzelnen Wagen befinden sich Glithlimpchen, die
durch Vorschalten eines kleinen Kondensators C; fiir
den Fahrgleichstrom gesperrt sind.

I Nefzonschlip
I HF-Generotor
I HF-Trafo
I Fahrtrafo

Bild 22 Zugbeleuchtung durch Hochfrequenz

6. 3. 2. Fernsteuerung durch Hochfrequenz

Wihrend zuniichst die Anwendung der Hochfrequenz
fiir Modellbahnzwecke meist von Bastlern erfolgte, hat
die Firma LIONEL als erste ein Hochfrequenz-Ver-
fahren zur Fernsteuerung industriell entwickelt und
liefert seit einigen Jahren das ,Elektronic Control*-
System fiir NenngrifBe 0 1*). Es handelt sich dabei um die
Uberlagerung von hochfrequenten Steuerstrémen ver-
schiedener Frequenz iiber den Fahrwechselstrom. Die
den Steuerfrequenzen entsprechenden Relais betiitigen
dann

Fahrrichtung — Kuppeln — Pfeifen — Entladen
von Waggons,

Der Steuersender kann insgesamt 10 verschiedene Im-
pulse abgeben, so daB er fiir mehrere Ziige verwendet
werden kann. Die Steuerfrequenzen liegen dabei
zwischen 240 und 360 kHz. Durch diese relativ nied-
rigen Frequenzen kann eine geniigende Leistung iiber-
tragen werden, die erforderlich ist, wenn der Emp-
finger ohne Verstérkerréhre arbeiten soll.

6. 3. 3. Gesetzliche Grundlagen

Die immer umfangreichere Anwendung von Hochfre-
quenz auf allen Gebieten der Technik hat es mit sich
gebracht, dall die zur Verfiigung stehenden Frequenzen
nicht ausreichen, um fiir alle Verwendungszwecke be-
sondere Frequenzbereiche freigeben zu kénnen. Beson-
ders wichtig ist hierbei die drahtlose Nachrichteniiber-
tragung. Um diese zu sichern, diirfen Hochfregquenzan-
lagen nach der ,Verordnung iiber Hochfrequenzan-
lagen” wvom 28. 8. 1952%) nur mit Genehmigung
und nur auf der zugewiesenen Frequenz betrie-
ben werden. Voraussetzung dazu ist, daB die tech-
nische Beschaffenheit des HF-Erzeugers die Gewihr

1) Leutloff ,Neuartiges Verfahren zur Fernsteuerung

von Modellbahnen”. Z. ,Modellbahnen-Welt" (1949)
H.IV/62 S. 13.

1) ,,Gesetzblatt der Deutschen Demokratischen Repu-
blik* (1952) S. 807.
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bietet, daB die zugewiesene Frequenz mit den zuldssigen
Abweichungen eingehalten wird, d. h.,, daB eine ge-
niigende Stabilisation vorhanden ist.

Die Anwendung der Hochfrequenz zur Steuerung von
Modellen ist bereits beim Schiffs- und Segelflugbau
bekannt), Dort wird jedoch meist im Kurz- und Ultra-
kurzwellenbereich gearbeitet. Vom Ministerium fiir
Post- und Fernmeldewesen soll in Kiirze zur Steuerung
von Modellen eine globale Freigabe der Freguenzen

13 560 kHz + 0,05 %o
27120kHz £ 0,6 % und
465 MHz 0,5 %0

erfolgen. (,Anordnung iiber die Erteilung von Geneh-
migungen zur Fernsteuerung von Modellen mittels
Funkanlagen.“)'s).
Nach dieser Verordnung werden entsprechende Antrige
von der Zentralstation Junger Techniker, Berlin-Trep-
tow, bearbeitet. Dadurch wird es moglich sein, bei Be-
darf die angegebenen Frequenzen auch fiir die Steue-
rung von Modellbahnen anzuwenden.

7. Zusammenfassung

Die vorstehenden Ausfiihrungen sollten einen Uberblick
dariiber geben, welche elektrischen Verfahren bei dem
augenblicklichen Stand der Technik zur Steuerung

1) Schultheil .Drahtlose Steuerung von Modellfahr-
zeugen®. Z. ,,Funktechnik® 7 (1952) S. 257.
Y) Z. Z. noch nicht in Kraft getreten.

von Modellbahn-Fahrzeugen industriell angewendet
werden bzw. vom Modellbahner selbst durchgefiihrt

.werden konnen. Natiirlich gibt es noch weitere Mog-

lichkeiten oder Kombinationen mehrerer Steuerarten.
Ein Urteil zu fillen, welchem Verfahren man den Vor-
zug geben soll, ist nicht ohne weiteres maoglich. Das
Einfachste und Betriebssicherste ist ohne Zweifel der
Gleichstrombetrieb mit Umpolsteuerung. Da man sich
jedoch nicht auf die Umsteuerung der Fahrrichtung
beschrinken will, sondern auch weitere Funktionen
steuern mochte, sind weitere Bauelemente erforderlich.
Die Anlage wird dadurch allerdings kostspieliger und
bei nicht zuverlissig arbeitenden Bauteilen stéran-
filliger. Da jedoch eine Weiterentwicklung des Modell-
bahnwesens ohne betriebssicher arbeitende Steuer-
organe nicht denkbar ist, gibt es auf diesem Gebiet noch
viel zu tun.

Besonders fiir die Industrie ist hier noch Entwicklungs-
arbeit zu leisten, unter Beriicksichtigung der bei den
Modellbahnern vorhandenen Erfahrungen. Es wire zu
wiinschen, dal} diese Erfahrungen weit mehr als bisher
durch Beitridge und Stellungnahmen in der Zeitschrift
allen Modelibahnern zur Verfiigung gestellt werden.
Unabhangig davon sollte in den Modellbahngruppen
und Arbeitsgemeinschaften auf diese Probleme einge-
gangen werden, um den Anfingern und den Modell-
bahnern, die nicht die erforderlichen elektrischen
Kenntnisse besitzen, Anleitung und Ratschlige zu
geben.

Vorrichtung zum Herstellen von Faltenbalgteilen
Ing. Giinter Schlicker

Die Herstellung von sogenannten Ziehharmonikas (das
sind die geschlossenen Ubergénge von Wagen zu Wagen)
bereitet manchem Modelleisenbahner Schwierigkeiten.
Nachfolgend werden die Zusammenstellungszeichnung
und die Zeichnungen der Einzelteile einer Vorrichtung
abgebildet, mit deren Hilfe man Faltenbalgteile fiir die
Baugréfie HO herstellen kann. Aus mehreren mit dieser
Vorrichtung gefertigten Faltenbalgteilen 1dft sich aus-
nahmslos jede gewiinschte Ziehharmonika herstellen.
Insbesondere lohnt es sich fiir eine Arbeitsgemeinschaft,
eine derartige Vorrichtung zu besitzen. Der hier auf-
tretende Bedarl an Ziehharmonikas, sei es fiir Trieb-
wagen, fiir Doppelstockwagenziige, fiir Leigeirheiten
und fiir D-Zugwagen, kann dann sehr schnell gedeckt
werden.

Die Vorrichtung besteht aus zwei Hilften (wie in der
Zusammenstellungszeichnung gezeigt). Diese beiden
Vorrichtungshiilften werden in einen Schraubstock ein-
gespannt, ein Stiick schwarzer Stoff (Leinen, Buch-
binderleinen oder dhnliches) wird zwischen die beiden

a b &

Bild 1a Ziehharmonika fiir D-Ziige (unten wird der
Faltenbalg durch Drahtklammern zusammengehalten)

Bild 1b Ziehharmonika fiir Doppelstockwagen
Bild I1c¢ Ziehharmonika fiir Leigeinheiten
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Halften gehalten und der Schraubstock langsam zuge-
dreht. Damit die PreBfalten im Stoff auch haltbar sind,
miissen vorher folgende Arbeitsginge berucksichtigt
werden. Die Vorrichtungshilften werden (auf einem
elektrischen Kocher) vorgewirmt, bis sie anndhernd
die Temperatur eines Biigeleisens erreicht haben. Der
Stoff wird vorher gestirkt, aber dazu muB man sich
am besten die Anleitung von einer Hausfrau geben
lassen. Der gestirkte Stoff wird dann in halbfeuchtem
Zustand in der oben beschriebenen Weise zwischen den
heiffen Vorrichtungshilften im Schraubstock plissiert,
d. h., man dreht den Schraubstock mit der Vorrichtung
zu und laBt die Schraubstockspannung eine Weile auf
den gestirkten Stoff einwirken. Nach einer halben Mi-
nute kann der so gefiltelte Stoff herausgenommen
werden. Dies wird so lange fortgesetzt, bis der ent-
sprechende Vorrat an Faltenbalgteilen vorhanden ist.
Sind die Teile restlos trocken, kann mit dem Zu-
sammenkleben der Ziehharmonikas begonnen werden.

Im Bild 1 sind verschiedene Herstellungsformen fiir
Ziehharmonikas abgebildet. Der Einbau der Ziehhar-
monikas erfolgt dann durch Einklemmen in an die
Stirnseiten der Fahrzeuge angelitete Winkelprofil-
stiickchen.

Die Unterteile der Vorrichtung (Teil 5 und 6) lassen
sich sehr leicht herstellen. Die Profilstiicke (Teil 1 bis
4) werden am zweckmiBigsten aus einem Werkstiick
angefertigt, das die Linge aller vier aneinanderge-
reihten Profilstiicke hat. Dieses Werkstiick wird in
seiner Lingsrichtung mit den Rillen versehen (ge-
hobelt) und danach in die einzelnen Profilstiicke zersiigt.
Die Profilstiicke werden dann gemil Zeichnung mit
dem Unterteil zusammengebaut. Zu beachten ist, daB
die Profilstiicke der beiden Vorrichtungshilften wie im
rechten unteren Bild der Zusammenstellungszeichnung
zZusammenpassen.
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Schnitt AB
7

Die Profilstdcke Teil1und
Teil 2 in threr Ausfuhrung
wie gezeichnet. Profilstdcke
Teil 3 und Teil 4 mlssen in
ihner Profilierung so an-
geordnet sein, daf3 die
beiden Vorrichtungshalften
wie in untenstehenden
Skizze gusammenpassen/

S | 8 |Zylindenstift 2 méx8 OINT St 50 2% x &8
8 4 | blanke Zylindenschrauvbe M4 s 42 DIN 84 Fludstahl
7 8 | blanke Zylinderschraube Max & DIN 84 Flustah!
6 | 1 |Untenrteil St 10240 x 40
5 | 41 |Unterteil ' 10%40 2 %0
% ] Profilst lick ] 8a20 x40
3 4 P 1 8x35 x40
2 1 " [ 8420 x #0
1 | 1 | ProFilstdck St 8x 35 40
FFei: stk Benennung: WerkstoFF: RonmgRe:
Datum: | Name: Spur:
gezeichn.i| 4512.53 | Favvng HO
geprdfl: | 47 42.53 | §. kakahar
Mafstab: Zeichnungs Nr.!
Ll
. V hf g 46. 3, Blatt 2
2:7 orrichtun
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EISENBAHNMODELLBAU

Fach eschéft flr den Modellbau
ng. ARNO IKIER

LelDlIg C 1, Querstrafe 27

5 Minuten vom Hauptbahnhof

BauealtePIKO-Weichen

in gutarbeitende Doppel-
magnetweichen um

Riiste PIKO-E 44 u. E 46
mit modellméhiger

Beleuchtung mit automa-
tischem Lichtwechsel aus

HEINZ NOSSECK
Fachgeschiift und Spezial-
reparaturwerkstatt fir

Ch. Sonntag, Polsdam

Brandenburger Str. 20

Modelleisenbahnen und
Zubehér Spur Ho

Laufend lieferbar:
2,7 mm Schienenhohlprofil,

Schwellenleitern, Hakenstifte
Neuartiger Modellschotter

elek. Modelleisenbahnen

PIKO-Veriragswerkstatt

MAGDEBURG - SUDENBURG
Halberstidter Sirafe 126
Telefon 2027

Gravierte Schilder

fir alle Zwecke liefert

Leipziger Sir. 58

Stempel-Schubert, Halle (5.)
+ gegr, 1898

J Das Fachgeschaft ' Modellbahnen

Dresden A 20, Lannerstrahe 2,
Rul 42322 - Piko- und Gihold- ‘

LEIPZIG W33
Georg-Schwarz-51r. 19
Telefon: 46954

Vertragswerksiatt Preisliste
| mit Warenguischein DM —.60

f. Modelleisenbahnen, Zubehér . Bastelteile

Zubehér u. Bastlerteile | R
Schuberts | PIKO-Vertragswerkstait
Fahrzeughandlung ERHARD SCHLIESSER

Bauteile zu
Ellok und
Triebwagen

Modell-Stram-
abnehmer Ho,

I Kardangelenke, kleine Zahn-
[ riider und Bastelteile stellt her
H. REHSE Leirzic w 3

Windorfer Strafie 1 . Ruf 41045
Katalog 19 DM —,40

MODELLBAU

fur Architektur und Technik
ARTHUR WEHRMANN

Michendorf (Mark)

Potidamar Strafe 22

Zeichnungen- Modelle-Bave

lamenie

Curt Giildemann, Leipzig O 5, Erich-Ferl-Strafje 11

——
—

uldemann L medelibahnen

Modellgerechter Zubehsr Reparaturen in eigener Werkstati
Bebilderte Preisliste fiir Zeuke-Bahnen —.60
Neuer Katalog HO Mai 1954

Versand nach aufjerhalb

ModelleisenBahinen

in verschied Austithrung
Zubehér - Reparaturen - Radiobastler- und Elektroartikel
HERBERT PINETZKI
BERLIN N4 INVALIDENSTRASSE 1a

ELEXTRO RADIO
ELEKTRO-EISENBAHNEN

ab 15. 1. 54 ab 15. 1. 54
im ,neuen”, modernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fiir Piko-Giiyold-MEB
Berlin. Li:llfenher Normannensiralje 38 - Ruf 5544 44
Am U- und ?Bahnhof Stalin-Allee

KURT RAUTENBERG

Spezialgeschaft fir:

Elektr. Bahnen — Zubehér — Uhrwerk-Bahnen
Dampfmaschinen, — Aniriebsmodelle
Metallbaukésten

Vertragswerkstatt fir PIKO-MEB- und Gitold

Berlin-Pankow, Hallandstr. ¢, Tel, 488681, U-Bahn Vinetasir.

4‘-—

LEHRMODELLE
SCHIFFSMODELLE
VERKEHRSMODELLE
AUSSTELLUNGSMODELLE
UNIVERSALBAUKASTEN
EISENBAHNZUBEHUR Spur HO

RUDOLF STOLL, Fabrik techn, Lehrmittel

| BERLIN NO 18 . Oderbruchstr, 12—14 .

Orlsgespriiche: 594791
Ferngespriche : 594792

Elekirisdie Bulli-Eisenbahnen

und Zubehir Spur HO

Leidinungen und Einzelleile
fiir den Eisenbahn-Modellbau
Erhaltlich im Fachhandel

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-

dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

IJ “ E B B lT;h‘*::::gl:l L'h’mum .

Berlin-Treplow Heidelberger StraBle 7576
Fernruf 677622

450118 Lokradsat;, Speidenriider m. Sdwerpunkt
und Kurbel ani Adise monliert, 18 mm
Lanikranz-Durdimesser nath NORMAT DM 1.04

%mﬂmzm

SPEZIAL-GROSSHANDLUNG .VERTRETUNGEN
MODELLEISENBAHNEN « ZUBEHOR-ERSATZ. UND BAUTEILE
TECHNISCHE LEHRMODELLE * ELEKTROMECHANISCHE SPIELWAREN
Dresden A 27 Coschiityerstrafye 23 Ruf 45524
Reichhaltigstes Lagersortiment in allen Fabrikalen Spur HO

Komplette Anlagen
Lok — Wagen — Hochbauten — Zubehdr
alle Schienensysteme
Sperzialitdt: Bauteile fir den Bastler!
— Prompte Reparatur-Erledigung!
Fordern Sie Angebot und Preisliste an
Angebote v.Hersteller-Neuheiten einschligiger Artikel erbeten| |

Zesqke-Baknen,

Elektro-mechanische Qualitdtsspielwaren

Slokcioche Eivondahnon| "
Zubehor und Einzelteile W
Uhesoeck-Eioenahnen |

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt bel unseren Kindern |
das Interesse fiir den spiteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Kopenick ‘

Bilderprospekt mitPreisliste gegen Elnsendung von DM —.60 ‘




Unsere Fachzeilungs- und -Zeilschriiten-Produklion

Die Wirtschall
Wodhenzeitung fiir Fragen der deutschen Wirtschaft
erscheint widientlich, Einzelpreis 0,50 DM

Wirtschaltaw issenschafl
Zeitachrilt ar theoretisdie Fragen der Wirtachaft
ersdheint alle zwei Monate, Heftpreis 3,— DM

e Materialwirtschaft

Zeitschrift fiar alle Fragen der Materialwirtschaft, Material-
versorgung und Materialplanung

erscheint zweimal monatlich, Hel!prm 0,80 DM

Deutsche Finanawirlschall

Zeitschrift fiir das gesamte Finanzwesen

erscheint gweimal monatlih Ausgabe A Heftpreis 1, ﬂ-‘\ M
Ausgubc B 1,2 ll\l

Mit den Beilagen ,Das neue Abg ht* and JH dbuch

des Rudmurlgmemnn"

Der Handel

Zeitechrift fiir den gﬂmmlen Binnenhandel in der Deutsdien
Demokratischen Republik

erscheint zweimal monatlich, Heftpreis 1,— DM

Der Aullenhandel

mit AuBenhandelsnadiridhten und Berichten @ber den inner-
deotachen Handel

erscheint wivchentlich, Einzelpreis 0,50 DM

Deutscher Ex

port
Zeitachrift fiir den AuBenhandel der Deutschen Demokratisch
Republik . i

Die neuzeilliche Gaststiitte

Frnihrungelehre + Kodikunst + Tafelwesen ¢ Gemeinschalts-
verpllegung

erscheint monatlids, Heftpreis 1,75 DM

Deutsche Milch wirlschaft

Fachzeitsdhrift far Mildierzeugung — Molkerciwesen — Mar-
garineherstellung — Fettverarbeitung

ersdicint monatlich, Heftpreis 2,— DM

Dir Lebensmittel-Indusirie N
Zeitschrift far die Werktitigen in den Nalrungs: und GenuB-
mittel-Betrieben

erscheint monatlidh, Heltpreis 1,— DM

Feinmechanik und Optik

erscheint monatlich, Bezugspreis 1,70 DM

Radio und Fernsehen

Radio — Fernsehien — Elektroakustik

erscheint monatlich, Heltpreis 2,— D!

Papier und Druck

Fachzeitachrift fiir die qnpieremugcndr, die grafisdhe und die
papierverarbeitende Industrie

erscheint monatlich, Heftpreis 4,— DM

Zellstofl und Papier

Fachausgabe der Zeitschrift ,Papier nnd Drud®

erscheint monatlich, Heftpreis 1,75 DM

Typogralie

Fachausgabe der Zeitschrift .Papier und Drudk®

erscheint monatlich, Heftpreis 1,50 DM

Buchbinderei und Papierverarbeitung
Fach be der Zeitschrift ,Papier und Druck®

El'u'hrmunginu eise: munulll-\h je ein Htll m A = "

g a u
B preis fiir das Ausland 16,— Rubel oder 4,— § baw.
entspredhende l.amlr-wahmng fiir das Jahres-
abonnement - im Inland 3,— DM je Heft

Dokumentation der Zeit
G 1d 3 Inf 'H

3s

erscheint zweimal monatlich, Heftpreis 1,50 DM

Der Dentsche Stralienverkehr
Zeitschrift far Verkehr und Wirtechaft
erscheint monatlich, Heftpreis 1.— DM

Die Schiffahrt
Zeirachrift fiir Schilfahrt, Wasserban, Hafenban, Wassersport
erscheint monatlich, Hefltpreis 1,— DM

Fahrt frei
Wochenzeitung der deutsdien Eisenbahner
erscheint widhentlidy, Einzelpreis 0,20 DM

Fahrt frei mil Beilage fiir "u-lulnng und Fortbildung
(Die Beilage erschei li
monatlicher Bezugepreis 1,87 DM

Der Modell-Eisenbahner
Fachzeitadhriflt fiir den Muodelleisenbahnban
erscheint monatlich, Hefipreis 1,— DM

Der Maschinenbau

Zeitschrift fir den allgemeinen Maschinenban, Fertisungs-
technik und Vorriditungshau

erscheint monatlich, Heftpreie 1,25 DM

Die Holzindosirie

Das Fadhorgan der holeverarbeitenden Industrie fir Berufs-
technik, wirtschaftliche Fertigung und Sdiulung

erscheint monatlich, Heflipreis 1,25 DM

Der Energicbeaullragle
erscheint monatlich, Heftpreis 0,50 DM

Deutsche Schub. und Leder-Zeitschrift

Fachorgan fiir Herstellung von Leder, Kunstleder, Sdiuhen
und Lederwaren

erscheint monatlich, Heftpreis 1,25 DM

Baurcilung

Fachblatt fir alle Sdnifenden der Bau- und Holzindustrie
mit der Beilage .Der junge Bau- und Holzarbeiter*
eracheint nwnml'l monatlich, Heftpreis 1,— DM

Mibel. und Wohnraum

Fachzeitadirift fiir die Mabel- und Bautischler in Industrie und
Handwerk

erscheint monatlich, Heltpreis 1,25 DM

Probehelte, Prospekte - anch iiber ansere Budh- ond
Brosdhiren-Produktion — wsowie Spezialangebote fiber-
sendet suf Wonsch die Werbeabteilung des Verlages

W

erscheint monatlich, Heflprﬂl 1,50 bM

Druck und Reproduklion
Fachausgabe der Zeitschrift ,Papier und Drudk®
erscheint monatlich, Heftpreis 1,50 DM

Schlosserei und Installation '

Zeitachrift fur das deutsche Schlosser-, Installatenr: und
ltm[murhnndwcrk

erscheint monatlich, Heftpreis 1,— DM

Schmieden und Schweilen

Zeitschrift far dae deutsche Scimiede- und landtedinische

Handwerk

erscheint monatlich, Heltpreis L,— DM

Der Elekiro-Prakiiker

Zeitachrift fiir Elektroinstallation und Elektromasdhinenban

erscheint monatlich, Heftpreis 1,—

Das Bauwerk

Zeitsdirift fir das deutsche Bauhandwerk

erscheint monatlich, Heltpreis 1,25 DM

Farbe und Glas

Zeitschrift fiir das deutsche Maler- und Glaserhandwerk

erscheint monatlidh, Heltpreis 2,— DM

Die Wiischerei

Zeitschrift fiir das gesamte Gebiet der Wischerei — Chiemische

Reinigung — Kleiderfirberei

erpcheint monatlich, Heftpreis 2,— DM

Der Fleischermeister

Zeitschrift firr das deutshe Fleisdierhandwerk

erscheint monatlich, Heftpreis 1,— DM

Der Blicker und Ronditor

mit Fadueil Maller

erscheint monatlich, Heftpreis 1,— DM

Puts und Pels

Zeitachrift fiir das dentsdhe Kiirschner- und Putzmadherhand-

werk, mit Faditeil Strick-, Wirk- und Webwaren

erscheint monatlich, Heftpreis 1,60 DM

Das Schoeiderhandwerk

Zeitachrift fie das deatsche Schneiderhandwerk

erscdicint monatlich, Heftpreis 1,50 DM

Die Frisur

Zentschrift tiir das dentsche l'nmurlmndwerh

ersheint monatlich, Heftpreis 2,~ DM

Das Handwerk

mit offiziellen Mitteilungen der Handwerkskammern der Bezirke

erscheint monatlich, Hefipreis 0,50 DM

Das Berliner Handwerk

mil offiziellen Mitteilungen der Handwerkskammer Grol-Berlin

erscheint zweimal monatlich, Heftpreis 0,30 DM

Bestellungea aul Zeitungen und Zeitsdhriften zur regel-
mibigen Lieferung bei der Post, beim Budhhandel oder
direkt beim Verlag.

VYERLAG DIE WiRTSCHAFT Berlin W 8, Franzosische Sir. 53-55, Sammeiaummer 22 02 31




